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Abstract 
 
This study deals with how the local community, surrounding the recently 
opened bridge Trangravsbroen at Christianshavn, is affected by Copenhagen 
municipality's’ vision to be “The World’s best cycling city”. Inspired by 
Merjlin van Hulst we make use of storytelling as a model of and a model for 
planning, which leads us to examine which stories the municipality, local 
citizens and visitors tell about the new bridge and about the mobility 
changes in the examined area. The stories have been obtained by conducting 
a phenomenological ethnography field study and we have used the human 
geographer Edward Relphs theory about place and placelessness to further 
investigate the stories. We find, that the municipality tells a story about the 
new bridge, which gives an image of creating a green biking city, that will 
do well in the interurban competition. The local residents have many 
interesting considerations about the bridge, but one commonly told story, is 
that the area occupied by the bridge was expropriated, taking over a 
previous social spot, and that the municipality has overruled the local 
democracy. 
 
 
 
 
  
  
Prolog 
En fortælling af Johan, Anna og Mads 
 
 
 
En tidlig forårsmorgen, gik tre studerende fra RUC 
på opdagelse i gader og stræder 
for at forstå planlægningen 
  i en af de skandinaviske hovedstæder. 
 
Den første kom på cykel, den næste på skateboard 
 og den sidste kom i sin bil, 
Skønt dette til trods for 
den første tænkte det var dårlig stil 
 
De studerende havde det mål 
 at forstå byens udvikling 
og kaste lys over et sted 
hvor de så en udfordring. 
 
Med forskellig erfaring og krop 
ville de føle, se og høre, 
måske endda i løbet af dagen 
nogle observationer udføre. 
 
 
 
 
 
 
  
  
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
  
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
__________________________________ 
Da de samlet stod i København 
var det første de gerne ville, 
at finde et roligt sted 
som var mere stille. 
 
Dette ville de, da det var svært 
at føre en samtale i byens larm, 
og de måtte hæve stemmen, 
 som overfor et uartigt barn.   
 
En larm fra biltrafik, som skyldes at byen, 
har været planlagt ud fra forbruget af bilen, 
i så fald hvis man kigger på dens historiske udvikling 
med byplanlægnings-pilen.                        
 
“ Privatbiler, lastbiler og varevogne, busser og taxaer 
er alle en integreret del af byens hverdagsliv”1. 
Sådan står det ihvertfald skrevet 
i byplanlægningens store arkiv 
  
                                               
1
 Freudendal-Pedersen & Drewes Nielsen 2012:25 
 Dog er man i dag bevidst 
om bilens mange konsekvenser, 
men et liv uden en bil 
vil for de fleste, hurtigt give abstinenser. 
 
Bilen er et symbol på frihed og fleksibilitet2, 
læser de tre studerende i deres skolebog, 
selvom det nok kun er den studerende med bil, 
som forstår det ordsprog. 
__________________________________ 
 
De tog til Nørrebrogade, hvor cyklisterne havde indtaget det  
“der tidligere havde været bilernes domæne3” . 
Denne gade i København, 
hvor bilerne nærmest havde fået karantæne. 
 
Dog havde cyklisterne fyldt gadebilledet her 
 for mange år siden, 
hvilket de tre studerende efter nærlæsning4, 
nu havde af grundviden. 
                                               
2
 Ibid. 
3
 Ibid.:23 
4
 GEHL Architects APS 2009:10 
 
 
  
  
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
Men som årene gik 
havde bilen overhalet indenom 
indtil Københavns Kommune i 2008 
gjorde gaden til cyklisternes ejendom 
  
Dette tiltag fulgte visionsplaner 
om at gøre København til en cykelby, 
frem for i en nær fremtid, 
at ende med en overhængende  CO2-sky 
 
En vision der peger i retning af en 
“”post-car-future”, hvor bilismen i sin nuværende form er transformeret”5 
et begreb om at tænke i nye mobilitetsformer 
som den engelske sociolog John Urry har defineret6. 
 
Denne udvikling i byplanlægningen 
havde den cyklende studerende også fornemmet, 
gennem nye cykelruter i byen, 
som gjorde turen hurtigere til og fra hjemmet. 
  
                                               
5
 Freudendal-Pedersen & Drewes Nielsen 2012: 31 
6
 ibid.:31 
__________________________________ 
 
De tre studerende fortsatte deres rejse 
til Trangraven på Christianshavn, 
hvor kommunen havde skabt nye broforbindelser, 
som skulle komme fodgængere og cyklister til gavn. 
 
Da de ankom til stedet 
mødte de broens vagt. 
De valgte at spørge ham 
hvorfor broen var anlagt 
 
Broen skulle forbedre infrastrukturen,  
for byens mange cyklister  
 Dette er også svaret   
hos kommunens idealister  
 
De tre studerende besluttede at undersøge 
 hvilke fortællinger der var om en ny cykelsti 
 i  området ved Trangravsbroen 
 der tidligere havde været cykelfri. 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
  
   
Generelt om Trangravsbroen 
Afsnittet her skal ses som en hjælp til læseren. Det vil i korte træk 
introducere til Trangravsbroen og stedet herom, med det formål at give 
læseren et overblik over de forskellige placeringer i trangravsområdet, der 
nævnes i projektet. 
“Trangravsbroen” er en ny cykel- gangforbindelse, som blev indviet af 
Københavns Kommune 15. Januar, 2015. Broen skal indgå som en del af 
den nye “Christianshavnerrute”, der strækker sig fra Nyhavn, over 
Christianshavn og videre ud mod Kløvermarken. Udover Trangravsbroen 
har Christianshavnerruten krævet en etablering af to andre broer, for at den 
ønskede ruteføring kan opnås; “Proviantbroen”, som åbnede samtidig med 
Trangravsbroen og “Inderhavnsbroen” som forventes at stå færdig i løbet 
af sommeren 2015 (Københavns Kommune 2015a).  
Herunder nævnes de tre broers placering og samlingspunkter, da disse vil 
figurere senere i rapporten. For overblikkets skyld henviser vi til 
nedenstående oversigtskort:  
Inderhavnsbroen vil forbinde Nyhavn med den Grønlandske Handels 
Plads.   
Proviantbroen, går over´Proviantmagasingraven og forlænger ruten langs 
Christianshavns kanal og dermed også muligheden for at fortsætte ud mod 
Operaen og diverse uddannelsesinstitutioner efter Trangravsbroen.   
Trangravsbroen forbinder derimod de tre hjørner omkring Trangraven, 
hvorfra navnet til broen udspringer. Trangravsbroen har tre ben, hvor det 
første går over til den Grønlandske Handels Plads, det andet til Islands 
Plads og det tredje og sidste til Trangravsvej. (I løbet af rapporten vil vi 
betegne disse tre pladser under navnet; “trangravsområdet”). Broen er 
udstyret med to oplukkelige broklapper, således det er muligt for sejlbåde 
over 2,30 meter i højden,  at passere ved broåbning (Københavns 
Kommune 2015a). 
Pladserne omkring Trangravsbroen bærer præg af forskellig aktivitet. På 
Den Grønlandske Handelsplads findes (anno 2015) pakhuse, kontorer og 
parkeringspladser, michelin restauranten NOMA. Ud af Trangravsvej 
findes Christiansholm, bedre kendt som Papirøen. Her findes både 
Experimentariet og det populære madkoncept Copenhagen Street Food. På 
Islands Plads administrerer boligorganisationen Lejerbo karreen, der ligger 
op til hjørnet hvor Trangravsbroen ender. Derudover er der, i 
sammenhæng med brobyggeriet placeret et brohus på dette hjørne, hvorfra 
brovagten styrer broåbningern(Københavns Kommune 2011:22). 
Med denne korte beskrivelse af området er der lagt op til, at skulle der 
opstå uklarheder for læseren, kan der vendes tilbage til oversigtskortet på 
denne side, hvormed et overblik kan gendannes. 
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1.0 PROJEKTETS RAMME 
I denne indledende del af rapporten vil vi udbyde baggrunden for 
projektet og dets relevans i planlægnings-sammenhæng. 
Endvidere vil vi forklare inden for hvilken ramme, vi har tænkt 
problemformulering ligesom vi kort vil vise, hvordan projektet er 
struktureret. 
 
1.1 PROBLEMFORMULERING 
Som fortællingen i prologen beskriver, indrettes der i stigende 
grad efter cyklernes behov i København. Et af de nye tiltag er 
stiforbindelserne over Inderhavnen og over Christianshavns 
kanaler udelukkende for gående og cyklister. Dette finder vi 
interessant, ikke mindst fordi byens infrastruktur længe er blevet 
forbundet med biler, og meget forskning har kigget på bilernes 
konsekvenser for byen. Omvendt fandt vi færre undersøgelser af, 
hvordan byen påvirkes når den indrettes efter cyklismen. Et 
spørgsmål vi stillede os selv var; om man kunne sammenligne en 
ny cykelrute med en ny bilvej? Altså, hvilke steder skabes der, 
når nye ruter løber igennem dem, og hvordan det er at bo op ad 
en cykelsti? Vores blik faldt på Trangravsbroen, fordi denne 
fører cyklisterne ind i et område, der før stort set var cykelfri, da 
stedet bestod af flere blinde veje. Vores interesse for den nye 
cykelforbindelse over Trangravsbroen, bunder herved først og 
fremmest i, at vi ønsker at bidrage med viden om, hvordan 
lokalområder i København, påvirkes af cyklismen.  
For det andet blev vi opmærksomme på, at planlægningen af 
Trangravsbroen, satte mange diskussioner og protester i gang. En 
gennemlæsning af lokalplanen for broen (Københavns 
Kommune 2011a) og de 192 høringssvar (København Kommune 
2015b) viste, at den fortælling som kommunen havde om 
cykelbroens bidrag, lå langt fra de fortællinger, der var at 
genfinde i høringssvarene, om hvad broen ville medføre. Herved 
blev vi opmærksomme på, at en måde hvorpå kampe om 
byrummet udspiller sig, er gennem forskellige fortællinger om, 
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hvad forandringerne fører til. Derfor besluttede vi, at tage 
udgangspunkt i hvordan planlægningsprocesser kan ses som 
historiefortælling, ligesom vi blev optaget af hvilke fortællinger 
der udfolder sig, både kommunalt, blandt de lokale beboere og 
hos besøgende i trangravsområdet. Herved er vores mål ikke at 
konkludere om Trangravsbroen var den rigtige eller forkerte 
løsning for København eller trangravsområdet, men derimod at 
arbejde ud fra følgende problemstilling: 
Hvilke fortællinger om Trangravsbroen og den med 
følgende mobilitetsforandring udfolder sig 
gennem kommunale visioner og lokale erfaringer? 
 
1.2 RAPPORTENS OPBYGNING 
På samme måde som de tre studerendes rejse rundt i København, 
er dette projekt en erkendelsesrejse frem til projektets 
konklusion. I dette afsnit vil vi kort gennemgå rapportens 
opbygning, som en guide til læseren.  
Rapportens prolog har i samarbejde med ovenstående afsnit 
forhåbentligt virket som en introduktion til de tanker, oplevelser 
og erkendelser, der førte os til projektets problemformulering. 
Introduktionsafsnittet efter prologen og specielt oversigtskortet, 
er tænkt som et opslag, som læseren kan vende tilbage til, når vi 
og vores informanter referere til Den Grønlandske Handelsplads, 
Trangravsvej og Islands Plads med videre. I afsnit 1.3, vil vi 
uddybe forståelsesrammen for projektet, omhandlende hvordan 
vi anskuer historiefortælling som et værktøj i planlægningen, og 
en måde at forstå planlægningen på - også kaldet “storytelling”. 
Herefter følger kapitel 2, hvor vi vil præsentere et teoretisk syn 
på hvordan steder kan forstås, da vi i analysen vil inddrage denne 
forståelse. Vores ramme om projektet og den tilføjede teori fører 
os herved frem til projektets praktiserede metoder, som vil blive 
uddybet i kapitel 3. På denne måde når vi endelig til analysen, 
som er opdelt i to dele og derfor både udfolder sig i kapitel 4 og 
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5. Slutteligt vil vi diskutere et par af de pointer, finder i analysen 
i et planlægningsperspektiv, inden vi til sidst når frem til en 
samlet opsummering.  
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1.3 STORYTELLING SOM FORSÅELSERAMME 
Som det ses i indledningen, blev vi tidligt i vores projektforløb 
opmærksomme på de forskellige fortællinger, der fandtes blandt 
brugere af broen (hermed forstås brugere af brugen som 
cyklister, turister og gående), lokale beboere, og hos kommunen. 
Dette har ledt os frem til Merlijn van Hulst artikel ‘Storytelling, 
a model of and a model for planning’ (2012) hvori han uddyber, 
hvordan planlægningen både kan anses mere eller mindre som 
storytelling og som indeholdende storytelling. 
En historie (a story) er for van Hulst en gengivelse af noget, der 
er sket for nogle, mens storytellingen er selve processen, hvor 
man laver en ordning af fortiden og en forberedelse af fremtiden. 
Her ved bliver det via storytelling muligt: “[to set] out a view of 
what is wrong and what needs fixing” (Schön i van Hulst 
2012:300). Det er netop denne ordning af fortiden, som vi finder 
beskrivende i forhold til Københavns Kommunes fortælling om 
de nye broer. I lokalplanen for de nye broforbindelser, hedder det 
blandt andet at: 
Med broforbindelserne kan fodgængere og cyklister komme 
fra hjertet af København til Christianshavn og de nye 
kultur- og uddannelsesinstitutioner samt beboelsesområder 
på Holmen (Københavns Kommune 2011a:3).  
Herved former kommunen en historie om at “hjertet” af 
København har manglet en forbindelse til det nye Holmen. Van 
Hulst beskriver ligeledes, at det er fremtidsperspektivet, der gør 
storytelling relevant for planlægningsprocesser, da planlægning 
netop ofte handler hvordan fremtiden skal formes ud fra det vi 
har nu. I denne forbindelse kan historierne om hvordan vi i 
fortiden har overset forbindelser for cykler, netop virke som det, 
der retfærdiggør projektet. Selve storytelling processen går 
herved ud på at historien man former om fortiden, præcis lægger 
om til det man ønsker i fremtiden: “Through telling and listening 
to stories, actors in the present not only make sense of the past, 
but also prepare for the future” (van Hulst 2012:300). Konkret 
mener van Hulst, at meget af den praktiske planlægning i mere 
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eller mindre grad er storytelling, ligesom at plandokumenter et 
sted, hvor historierne udfoldes (Ibid.:302-302).    
En vigtig pointe hos van Hulst er, at der er to forskellige 
tilgange, at anskue storytelling i planlægningen på: “storytelling 
as a model of the way planning is done [... and] storytelling as a 
model for the way planning could or should be done (Ibid.:299). 
Den første tilgang er en analysemodel for hvordan man kan 
anskue planlægningen, i det man som forsker vil kunne få 
indblik i en planlægningsproces, ved at oprulle den og finde frem 
til de historier, der har præget den (Ibid.:303). I den anden 
tilgang ses storytelling i højere grad som et værktøj, der kan 
inddrages i en planlægningsproces. Denne tilgang er primært 
blevet beskrevet i nyere litteratur, blandt andre af Leonie 
Sandercock, der beskriver hvordan storytelling kan være en 
metode til at demokratiserer planlægningsprocessen på:[...] if 
citizens are offered space to tell their stories (Ibid.). Således er 
storytelling ikke kun en måde at anskue den praktiske 
planlægning på, men også en metode der kan hjælpe borgerne 
med at formulere fortiden og fremtiden. I denne tilgang bliver 
planlæggerens rolle at sikre, at alle borgeres historier bliver hørt. 
Van Hulst har selv brugt storytelling, til at analysere en konkret 
planproces, omhandlende udformningen af et nyt bycentrum i en 
nederlandsk by. Via forskellige etnografiske metoder, fandt han 
frem til hvordan forskellige historier blev brugt. Dels til at 
tydeliggøre nogle problemer i byen, og derefter definere hvad 
der skulle til for at løse disse (Ibid.:305). Van Hulst understreger, 
at der både i hans eksempel og i planlægningsprocesser generelt, 
sjældent kun findes én historie om hvad der er brug for, men 
derimod mange historier, der konkurrere om at blive den 
dominerende. På samme måde indeholder et område heller ikke 
én historie men mange, hvilket netop er årsagen til at 
planprocessen kan gøres mere demokratisk, hvis flere af 
borgernes historier kommer frem. På samme måde kan det ses, at 
jo mere patent kommunen eller planlæggerne har på 
fremstillingen af historierne om fortiden, desto mere vanskeligt 
bliver det for borgerne at forme fremtiden. Denne kamp mellem 
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historier påvirkes endvidere af hvordan fortællingerne 
kommunikeres, og her har magtfordelingen mellem afsender og 
modtager stor betydning (Ibid.:302).  I vores tilfælde er det for 
eksempel klart at Københavns Kommune har helt andre 
muligheder, for at komme ud med deres fortællinger, end en 
lokal borger på Christianshavn. Både på grund af, at kommunens 
kommunikationsmuligheder rækker bredere end den lokales, og 
fordi kommunens mange fagfolk kan validere argumentationerne 
i højere grad end borgerne. Dette er selvfølgelig også 
medvirkende til, at kampen om den legitime fortælling bliver 
ulige, medmindre borgerne, som Sandercock nævner, får rum til 
at fortælle deres historier. 
Som det også antydes i vores problemformulering, ønsker vi i 
dette projekt, at lade os inspirere af begge tilgange til 
storytelling. Derfor har vi valgt, at vi udover at undersøge 
planprocessen omkring Trangravsbroen, også vil indsamle 
fortællinger fra beboere og brugere ved og af Trangravsbroen. 
Formålet med indsamlingen af disse fortællinger er, både til at få 
en fornemmelse af stedet, at få deres opfattelse af cykel- 
/gangrutens påvirkning samt til at se på, hvilke kampe der er og 
har været omkring udformningen af Trangravsbroen. Da vores 
undersøgelse i høj grad er en undersøgelse af et sted, har vi 
endvidere valgt at inddrage stedsteori, hvilket vil blive uddybet i 
næste kapitel. 
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2.0 STEDSTEORI  
I følgende kapitel vil vi redegøre for det teoretiske udgangspunkt 
projektet tager. Da vi, som nævnt tager udgangspunkt i at forstå 
de fortællinger, der findes om stedet ved Trangravsbroen, finder 
vi det relevant at inddrage teori, der kan sætte perspektiver på 
hvad et “sted” er og hvordan det opleves af den enkelte. Dette 
har vi fundet i Edward Relphs (1944 -) bog - ‘Place and 
Placelessness’ (1976). Relph var en del af den humanistisk- 
geografiske bølge i 70’erne, der ønskede at udforske begrebet; 
sted, på en mere abstrakt måde, end man tidligere havde gjort. 
Han oplevede at mange af datidens geografer beskrivelser af 
verden simplificerede sted: “into easily represented structures or 
models that ignore much of the subtlely and significance of 
everyday life” (Relph - Prolog). Herved har Relph fokus på 
individets hverdagslige oplevelser og sansninger af stederne og 
han taler for, at det netop er disse oversete detaljer fra hverdagen, 
der skal defineres og forskes i. På denne måde ser vi hans teori 
have en tæt sammenhæng med storytelling og målet om at lytte 
til alles fortællinger, hvorfor vi vil bruge Relphs stedsteori, til at 
udfolde disse.    
Kapitlet vil derfor præsentere Relps begreber; “stedsidentitet”, 
“stedstilknytning” og “placelessness”. Vi vil løbende reflektere 
over teoriernes anvendelighed og derfor har vi mest fokus på de 
dele af teorien, der har relevans for vores projekt. Endvidere vil 
vi se på hvordan Doreen Massey kan nuancere Relphs 
stedsforståelse med et globalt perspektiv.        
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2.1 STEDSIDENTITET 
Som nævnt ovenfor var Relphs formål, at tilføre stedsbegrebet 
den filosofiske vinkel, som han oplevede, begrebet tidligere 
havde manglet. Ud fra et fænomenologisk ståsted søgte han at 
undersøge konstruktionen af det meningsfulde sted: 
My purpose in this book is to explore place as a 
phenomenon of the geography of lived-world of our 
everyday experiences. I do not seek to describe particular 
places in detail, nor to develop theories or models or 
abstractions. Rather my concern is with the various ways in 
which places manifest themselves in our experiences or 
consciousness of the lived-world, and with the distinctive 
and essential components of place and placelessness as they 
are expressed in landscapes. (Relph 1976:6-7). 
Herved skal sted ikke forstås som et punkt på et kort eller et 
afgrænset areal, men derimod noget vi erfarer og manifesterer i 
vores bevidsthed. For at give den fulde forståelse af begrebet 
“sted” (place) er første skridt for Relph, at sætte begrebet i 
relation til “rum” (space), idet han ser et skel mellem 
definitionen af disse to, hvor stedet kan ses som en del 
af rummet:  
Those aspects of space that we distinguish as places are 
differentiated because they have attracted and concentrated 
our intentions, and because of this focusing they are set 
apart from the surrounding space while remaining a part of 
it (Relph 1976:28).  
Selvom både sted og rum skal forstås i relation til menneskets 
oplevelse og erfaring heraf, ligger forskellen ved at intensiteten 
af individets relation og brug af stedet, er højere end ved rummet 
(Seamon & Sowers 2008:44). Dog er verden i konstant udvikling 
og derfor kan rum med tiden transformeres til sted, når individets 
intentioner, følelser og oplevelser omkring en specifik location 
ændres. Ligesom steder og rum kan ændre sig over tid, 
ser Relph, at steder ikke har en fast størrelse. Deres 
afgrænsninger kan variere alt efter individets forståelse af dem 
og kan ligeledes ændre sig i takt med individets forståelse af 
stedets identitet ændres. Et sted kan således være alt fra et enkelt 
værelse til et helt kontinent (Relph, 1976:141).  
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Selve stedsidentiteten hos den enkelte mener Relph er 
konstrueret ud fra tre parametre: De “fysiske omgivelser”, “den 
menneskelige aktivitet”, samt de “holdninger og meninger man 
danner sig om stedet”: 
Whether place is understood and experienced as landscape 
in the direct and obvious sense that visual features provide 
tangible evidence of some concentration of human 
activities, or in a more subtle sense as reflecting human 
values and intentions appearance is an important feature of 
all places (ibid.31). 
 
Opdelingen i de tre led kan benyttes til at forstå stedsidentiteten, 
men i praksis er de tre elementer sammenflettet. Endvidere 
uddyber Relph at de to første elementer; de fysiske omgivelser 
og aktiviteterne, ofte kan være tydeligere, mens meninger om 
steder kan være mere vanskelige at definere. Dette skyldes til 
dels at holdninger til stedet har rødder i de fysiske omgivelser og 
aktiviteter, men at det er de menneskelige interaktioner og 
oplevelser, der skaber holdninger til stederne (ibid.:47). Derfor 
finder vi det også vigtigt, at vi i vores indsamling af fortællinger 
fra trangravsområdet, har fokus på de tre elementer, der skaber 
stedets identitet, men ligeledes søger de fortællinger, der handler 
om vores informanters oplevelser og fællesskaber i stedet. 
Derudover påpeger Relph at disse tre elementer støber stedets 
identitet, men de uddyber den ikke, idet denne som nævnt før 
kræver “(...)the special quality of insideness and the experience 
of being inside that sets places apart in space” (Relph 
1976:141). Denne stedstilknytning til de enkelte steder, vil blive 
uddybet i næste afsnit.  
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2.2 STEDSTILKNYTNING 
Grundlæggende taler Relph om, at stedsidentiteten dannes på 
baggrund af det tilhørsforhold som den enkelte har til stedet.  
The essence of place lies not so much in these as in the 
experience of an ‘inside’ that is distinct from an ‘outside’: 
more than anything else this is what sets place apart in 
space and  defines a particular system of physical features, 
activities and meanings (Relph, 1976:49) 
Hvis individet føler “insideness” i forhold til et sted, vil personen 
have en stærk tilknytning og føle sig hjemme, ligesom personen 
let kan identificere sig med stedet. Omvendt vil en følelse  af at 
være fremmedgjort eller ikke at føle sig hjemme på et sted, 
betegnes af Relph som Outsideness (Relph 1976:49). Herved 
bliver pointen, at et sted vil have forskellige identiteter for hver 
enkelt, baseret på hans eller hendes følelse af insideness eller 
outsideness. Baggrunden for om man føler sig inde eller ude 
ligger altså i den enkeltes intentioner og interesse for stedet (Ibid. 
50). 
Det er igen vigtigt at nævne, at Relph ikke ser dette i et dualistisk 
syn. Følelserne af insideness og outsideness er til stede samtidigt 
og hvor det er i dette sammenspil at steder får deres forskellige 
betydninger (ibid.). For at nuancere insideness og outsideness 
opsætter Relph en graduering af begreberne. Denne skala går fra 
den yderste følelse af fremmedgørelse til den stærkeste følelse af 
ejerskab og tryghed. I vores analyse vil vi gøre brug af disse 
grader af stedstilknytning til at forstå vores informanters 
opfattelse af stedets identitet, ligesom vi vil bruge dem til at få en 
bedre forståelse for hvordan deres stedstilknytning ændres, når 
en cykel- /gangrute etableres nær deres lokalområdet. Derfor vil 
vi i det følgende give en kort forståelse af de syv former. 
Existential outsideness:  
Den følelse, der ligger mest fjern fra at føle tryghed betegner 
Relph som existential outsideness. Et individ med denne 
stedstilknytning vil føle sig fremmedgjort fra det pågældende 
sted, omend denne godt kan være observatør af sted. De 
aktiviteter og interaktioner som individet oplever, ligger stedet 
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blot kulisse til, og de kunne lige såvel være foregået alle andre 
steder. Stedet opleves endvidere som meningsløst og individet 
føler sig ikke imødekommet og kan ikke identificere sig med 
stedet (Ibid.:51). 
Objective outsideness: 
Hvor existential outsideness er en meget følelsesbetonet 
oplevelse, der opstår grundet individets tanker, erfaringer og 
holdninger, er objective outsideness en mere selektiv position 
som individet mere eller mindre bevidst påtager sig. Som individ 
føler man sig stadig udenfor på stedet, men man forsøger at have 
et neutralt syn på stedet. Relph beskriver i teksten hvordan denne 
følelse ofte påtages af forskere, som undersøger et felt. I en 
forskningsproces forsøger man at opnå forståelse for det felt man 
arbejder med, men ofte vil forskeren påtage sig en rolle som 
beskuer og dermed distancere sig fra feltet: 
a (...) intellectual posture is adopted by many planners in 
making themselves emotionally from the places which they 
are planning and to restructure them according to principles 
of logic reason and efficiency (Ibid.:52). 
I forhold til vores undersøgelse af Trangravsbroen som sted, er 
det dog ikke denne forsker-rolle og denne tilknytning, vi søger at 
opnå. Modsat ønsker vi at deltage i stedet, og derved blive en del 
af stedet, hvilket vi vil uddybe i kapitel 3.  
Incidental outsideness: 
Denne følelse er, i forhold til de tidligere, en mere underbevidst 
og mere tilfældigt dannet følelse og forekommer ofte hos det 
gennemrejsende individ. Relph eksemplificerer det med 
forretningsmanden, der bevæger sig rundt i verden for at deltage 
i møder, hvis location ikke er stedsspecifik, men kunne være 
afholdt alle andre steder. Individets korte ophold skaber ikke 
noget tilhørsforhold, og de aktiviteter der foregår under opholdet 
kan være tilfældige, og det eneste grundlag for at danne en 
holdning til stedet (Ibid.). 
Vicarious insideness: 
Vicarious insideness en en tilknytningsfølelse man kan opnå, 
uden selv at have været på stedet, idet poeter, musikere eller 
16 
 
 
filminstruktører gennem deres fortællinger, kan skabe steder som 
vi forstår og kan relatere til. Disse steder kan være fiktive eller 
utopiske, men hvis individet skal kunne sætte sig ind i den 
beskrevne verden, hjælper det hvis der kan relateres til et sted 
individet kender (Ibid.:53). 
Behavioural insideness: 
Denne snævre form for insideness, er ofte den umiddelbare 
forståelse for insideness. Behavioural insideness skal forstås som 
en oplevelse af at være et sted, der er identificerbart, hvor stedet 
er mere end en baggrund for ens aktiviteter. Her er det muligt for 
individet på baggrund af de fysiske omgivelser stedet indeholder, 
at skelne stedet fra andre. Primært handler denne oplevelse af 
insideness, om at kunne identificere de mønstre som det visuelle 
landskab giver os og dermed kunne relatere til stedet (ibid.). 
Empathetic insideness: 
I denne form for insideness følger samme følelser som i 
behavioural insideness, men her er empatien og de dybere 
perceptioner også i spil. Man kender stedets historie og kan sætte 
den i relation til sin egen erfaring. Stedets symboler, aktiviteter 
og ritualer kender man, sammen med de mennesketyper der er på 
stedet. Disse mennesker værdsættes, hvormed det kræver en vis 
indlevelse i stedet for at blive en del af det. “Such identity of 
place does not present itself automatically, but must be sought by 
training ourselves to see and understand places in themselves” 
(Ibid: 55). 
Existential insideness: 
Den sidste følelse af stedstilknytning benævner Relph som en 
meget hjemlige følelse, ligesom at existential insideness er den 
stærkeste tilknytning, man kan have til et sted. Det er ikke mange 
steder det enkelte individ føler denne tilknytning, men ofte i sin 
egen hjemby eller bydel. Det er stedet hvor man føler sig mest 
tryg, accepteret og forstået. Man kender menneskerne på stedet 
og har en fællesskabsfølelse samt en intern forståelse for stedet 
(Ibid.). Derfor kræver det også længere tid at opnå denne følelse, 
og når den er opnået, slipper man den ikke. Dette gør også at det 
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kan være vanskeligt for mennesker med en sådan tilknytning, at 
se stedet forandres. 
De syv former for tilknytning vi ovenfor har udfoldet, er altså 
ifølge Relph måder at klassificere individers tilknytning på. I 
vores projekt indsamler vi forskellige fortællinger om 
trangravsområdet. I den sammenhæng er vi bevidste om, ikke at 
tage gradueringen af tilknytningsforholdene alt for bogstaveligt, 
men i stedet at benytte de syv former til at forstå hvordan vores 
informanter knytter sig til stedet og opfatter dets identitet.  
 
2.3 PLACELESSNESS 
I forlængelse af definitionen af sted uddyber Relph i sin bog en 
samfundsmæssig tendens til at steder forandres. I den stigende 
kapitaliserede verden, som Relph i 70’erne er vidne til, 
bemærker han hvordan flere steder mister sin særegenhed og så 
at sige rammes af placelessness, hvilket Relph beskriver som: 
“(...)a weakening of the identity of places to the point where they 
not only look alike but feel alike and offer the same bland 
possibilities for experience” (Ibid.:90). Dette opstår når 
masseproduktioner og mobilitetskrav ensarter byrum ved at 
optimere og forenkle områder på kapitalismens og vækstens 
præmisser. ”(…)the casual eradication of distinctive places and 
the making of standardized landscapes that results from an 
insensitivity to the significance of place” (Ibid.:prolog). Relph 
argumentere videre for, at mange moderne steder mangler 
autenticitet, i og med at de medieres til, at man skal have en 
bestemt massekulturel opfattelse af dem, hvorved de rammes af 
placelessness. Steder derimod har en helt særlig autenticitet, hvor 
individer og grupper kan skabe deres egen forståelse af sted, som 
tidligere beskrevet. En af de ting som Relph især ser skaber 
placelessness er den moderne byplanlægning og arkitektur, som 
han oplever som uautentisk og som et sted uden forbindelser til 
mennesker (Ibid.:105). bliver det overordnede resultat :  
(...)the undermining of place for both individuals and 
cultures, and the casual replacement of the diverse and 
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significant places of the world with anonymous spaces and 
exchangeable environments (Ibid::143).     
Gennem tiden har mange kulturgeografer og planlæggere 
arbejdet på at forstå begrebet sted, men ikke nær så mange har 
arbejdet med placelessness og stedløshed. En af de få, er den 
franske antropolog og etnograf Marc Augé, som anvender 
begrebet “ikke-steder” (1992). Dette minder om Relphs begreb, 
idet han også oplever, at moderniteten opløser stederne, ligesom 
han har et fokus på ikke-stedernes manglende autenticitet (Augé 
1992:59). En forskel på Augé og Relphs begreb er dog, at Augé 
ser ikke-stederne som mellemrummene mellem steder, hvorved 
en type af ikke-steder er transitrum (Ibid.:60). Da 
Trangravsbroen netop er et sted med transit, vil vi vores analyse, 
inddrage og uddybe denne pointe fra Augé. 
Når vi i rapporten tager udgangspunkt i Relphs forståelse af sted 
og ikke mindst hans syn på steders opløsning, er vi bevidste om 
hvordan dette påvirker vores læsning af empirien, ligesom det 
kan farve vores undersøgelse. Relph har et meget nostalgisk 
forhold til sted, hvor det let kan komme til at virke som at stedet 
opløses, så snart der sker moderne forandringer. Mange nyere 
geografer har senere nuanceret og kritiseret hans forståelse af 
sted og ikke mindst hans påpegning af placelessness. En af disse 
er Doreen Massey som reagerer på Relphs og andre opfattelse af, 
at nogle steder er mere autentiske end andre, ligesom at 
tilknytning og fornemmelse af sted kun kan opstå, hvis stederne 
bebos af en homogen masse men en fælles historie (Massey 
1994:147). Herudover stiller hun sig kritisk overfor at stederne 
skulle have én sand identitet:  
So the search after the ‘real’ meanings of places, the 
unearthing of heritages  and so forth, is interpreted as being, 
in part, a response to desire for fixity and for security of 
identity in the middle of all the movement and change.” 
(Ibid.:151). 
Hun kritiserer dermed også Relphs syn på at massekulturen 
opløser stedet og skaber placelessness. Derimod mener hun, at 
man skal udfolde hvordan steder påvirkes af globaliseringen. I 
denne sammenhæng er hendes hovedpointe, at globaliseringen 
opretholder en magt-geometri, der giver forskellige sociale 
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grupper, forskellige tilgange til strømmende og den 
sammenkoblede verden, eller med andre ord:  
There are differences in the degree of movement and 
communication, but also in the degree of control and 
initiation. The ways in which people are placed within 
'time-space compression' are highly complicated and 
extremely varied (Ibid. 150). 
Massey deler herved synspunktet om, at vi lever i en tid, hvor det 
globale blandes med det lokale, men en vigtig pointe hos Massey 
er, at tid-rum sammentænkningen ikke gør stederne heterogene 
eller stedsløse, som Relph ville sige, men at steder netop skabes 
af sammensmeltninger af det lokale og det globale:     
(...) what  gives  a  place  its  specificity  is  not  some  long 
internalized history but the  face  that  it is constructed out 
of a particular constellation of social relations, meeting and 
weaving together at a particular locus. (Ibid.:154) 
På samme måde som mennesker har mange identiteter, kan 
steder også have det, og det er netop sammensmeltningen af alle 
disse identiteter der skaber det specifikke sted. Steder bliver 
hermed skæringspunkter fremfor mødesteder (Ibid.:154).  
Når vi vælger at inddrage Masseys udvidelse af stedsbegrebet i 
relation til Relphs, gør vi det for at kunne give et mere nuanceret 
billede af hvordan trangravsområdet forandres for tiden. 
Umiddelbart kan Masseys udgangspunkt virke mest relevant for 
en globaliseret storby som København, men når vi alligevel har 
taget udgangspunkt i Relph, skyldes det at vi oplever hans 
fænomenologiske sansning af stedet, som brugbar til at forstå 
trangravsområdet. Ydermere ser vi en vis fordel i at inddrage 
forskellige syn på hvad et sted er og ikke mindst i hvilken 
retning et sted kan udvikle sig, så vi kan være åbne for de inputs 
vores informanter kommer med. I næste kapitel vil vi uddybe 
hvordan vi mere praktisk har taget Relphs fokus på sansningen af 
stederne med ind i vores metode og empiri indsamling.   
  
20 
 
 
  
     21 
 
 
3.0 METODE 
I det følgende kapitel ønsker vi at redegøre for valget af den 
metodiske tilgang og derefter hvilke metodiske værktøjer vi har 
brugt, i forhold til den konkrete empiriindsamlingen.   
  
3.1 EN TODELT METODE 
I forlængelse af ovenstående afsnit omhandlende storytelling, har 
vi valgt at arbejde ud fra en todelt metode. Begrundelsen bag 
dette valg, skyldes at vi både ønsker at fokusere på Københavns 
Kommunes fortælling, men også de lokale borgeres. Derfor vil vi 
på den ene side oprulle planprocessen og nogle af kommunens 
fortællinger, der har relation til opførelsen af Trangravsbroen. På 
den anden side undersøger vi de stedbundne erfaringer og 
fortællinger, vi indsamler gennem lokale beboer og brugere. En 
todelt metodisk tilgang, vi i nedenstående figur, har prøvet at 
illustrere.  
 
Som figuren illustrerer undersøger vi Kommunes fortællinger 
gennem plandokumenter og et ekspertinterview, som uddybes i 
afsnit 3.3. Omvendt på den anden side undersøger vi, hvilke 
fortællinger der findes blandt lokale og brugere, ved og af 
Trangravsbroen, for at give en stemme til stedets fortælling og 
samtidig blive klogere på, hvordan nye cykel- gangstier påvirker 
byens steder. Dette vil vi gøre med udgangspunkt i en 
etnografisk og fænomenologisk tilgang, for at indfange de 
stedbundne erfaringer og fortællinger, der nu må være. Dette 
bliver udfoldet i næste afsnit.          
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3.2 ET FÆNOMENOLOGISK FELTSTUDIE  
 
3.2.1 DET FÆNOMENOLOGISKE UDGANGSPUNKT 
Ved vores ønske om at tydeliggøre borgere og brugeres 
stedbundne fortællinger om Trangravsbroen, med udgangspunkt 
i Relphs stedsforståelse, vil vi arbejde ud fra den 
fænomenologiske tilgang. En fænomenologisk tilgang, som 
Edmund Husserl, en af fænomenologiens fædre (1859-1939) 
udtrykte med ordene: ”til sagen selv”. En udtalelse der skal 
forstås som en modstand mod unødvendige abstrakte 
teoretiseringer. I stedet skal man “(...) gå i gang med at 
analyserer erfaringen som den melder sig for den menneskelige 
bevidsthed (...) (Rendtorff 2004:279). Fænomenologien derfor et 
opgør med positivismens evige forsøg på at forklare sociale 
fænomener via empirisk induktion, for herved at kvantificerer 
det kvalitative (Ibid.:286).  
Ydermere var det den humanistiske geografi, der blomstrede 
frem og tog et opgør med positivismen (Hansen & Simonsen 
2004:65). Desuden var det fundamentalt for denne type 
geografer, at de søgte forståelse snarere end forklaring, hvorfor 
de blandt andet trak på fænomenologiens ønske om, at forstå 
fænomener, gennem den måde mennesker erfarer dem. En 
erfaring som både skal forstås som; “(...)syn, hørelse og andre 
sanselige relationer, men også forestillinger, minder, følelser, 
vurderinger og konkret praktisk håndtering“ (Ibid.). Den 
geografiske fænomenologi fokuserer derfor på den rumlige 
dimension af livsverden og de humanistiske geografer, på det 
oplevede rum og stedet som levet erfaring. Hos 
fænomenologerne er definitionen af sted ikke noget man kan 
lave specifikke modeller for, men “(...) en erfaring og en følelse, 
der er konstitueret i vores bevidsthed gennem aktiviteter minder 
og forventninger” (Ibid.:67). Det er ønsket om at forstå, snarere 
end at forklare, vi tager med os i empiriindsamlingen og i vores 
analyse. Vi søger at forstå hvordan stedet omkring 
Trangravsbroen opleves af vores forskellige informanter, ved at 
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spørge ind til deres sansninger og oplevelser af det, ligesom vi 
selv gennem fysisk tilstedeværelse erfarer, sanser og beskriver de 
fænomener, der skabes på stedet. Vi er dog bevidste om at 
forståelsen for et objekt, eksempelvis Trangravsbroen, er 
påvirket subjektet der sanser det, altså os selv som forskere. I 
forlængelse af dette, vil en sansning altid tage udgangspunkt i sig 
selv og ens meningshorisont. Vi som forskere bliver altså en del 
af den virkelighed vi undersøger (Rendtorff 2004:286-287). 
Samtidig er det også væsentligt at understrege, at med en 
fænomenologisk tilgang, begynder ens analyse allerede i felten.   
Vores ønske om at forstå stedet gennem sansninger og 
fortællinger, leder os hermed til en etnografisk metodisk tilgang, 
hvor grundtanken i etnografi udspringer af antropologien som 
er optaget af 
(...) hvordan forskellige folk gør - oplever, sanser, 
(mis)bruger og lever med, knytter sig til, kæmper for og 
identificerer sig – med steder, og hvordan sådan gøren og 
identifikation skaber stedets rytmer, identiteter, meninger 
og konflikter (Larsen & Meged 2012: 303). 
I næste afsnit vil vi beskrive vores konkrete etnografiske metode.  
 
3.2.2 DELTAGENDE OBSERVATIONER 
Under den etnografiske paraply, har vi blandt andet benyttet 
deltagende observation. En metode hvor man opholder sig i feltet 
og foretager observationer, uformelle interviews og deltager med 
henblik på indlevelse og selvanalyse (Warming Nielsen 
2007:314). Herved har vi været observerende ved at iagttage 
byrummet på, og omkring Trangravsbroen, samt deltagende 
grundet en: ”sanselig indlevelse og en nærhed til feltet” (Larsen 
& Meged 2012:307). Endvidere har etnografien den fordel, at 
hvor man i et interview kun for det frem folk siger eller husker 
de gør, får man i den deltagende observation mulighed for, at se 
hvordan begivenheder foregår og hvad folk egentlig gør 
(Ibid:307). Af denne årsag har vi også valgt deltagende 
observationer, fordi det giver andet billede at være til stede  og 
fordi det gav os en bedre forståelse af de fortællinger informanter 
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havde. Deltagende observationer giver desuden mulighed for at 
bruge alle sanser; syn, hørelse, følelser og lugte, som 
fænomenologien netop foreskriver. Vores observationer har 
herved ikke kun været fokuseret på handlinger og sproglige 
ytringer, men i lige så høj grad været en registrering af vores 
indlevelse i stedet. Dermed er det ikke kun de tilstedeværende 
der observeres, men også forskeren selv (Warming Nielsen 
2007:319). Dette gør at vi er medskabere af empirien, hvilket vi 
er bevidste om i feltet. 
Feltnoter og felt fotografier 
For at fastholde de refleksioner og observationer, vi gjorde os i 
feltet, har vi benyttet os af at skrive feltnoter. Som Larsen & 
Meged skriver hjælper feltdagbogen “(...) en med at memorere, 
hvad man gjorde, hørte og observerede til brug i den 
efterfølgende analyse” (2012:309). Hertil har vi haft fokus på en 
“thick description”. En skrivestil der kort fortalt er en 
opsamlingen af forskerens refleksivitet og sansning, der ligger i 
fænomenologien, ligesom Rasmussen beskriver metoden som  
(...) krævende, i og med at mange detaljer, vinkler og 
perspektiver kan inddrages, hvilket igen betyder, at der 
åbnes op for det fler- eller mangetydige. Der er ingen tvivl 
om, at ”tyk beskrivelse” er forskerens konstruktion. Men 
konstruktionen kan inddrage både deltagernes fortolkninger 
og forskerens.” (2007:15). 
For at gøre vores feltnoter mere fyldige, har vi desuden valgt at 
supplerer den skrevne tekst med billeder. Dette valg har vi 
truffet, fordi vi gerne vil understøtte og styrke vores skrevne 
observationer og beskrivelser af området omkring 
Trangravsbroen, for herved at skabe større validitet i projektet 
(Larsen & Meged 2012:305). Derudover er vi optaget af, at 
kunne videregive byrummets bevægelser, arkitektur samt brugen 
af det, hvilket fotografiet muliggøre. Vi finder brugen af 
fotografiet i feltstudiet væsentlig, da kameraet gør det muligt 
at;                    
indfange, beskrive og analysere menneskers bevægelser, 
som de kommer til udtryk i byens rum – på gader og 
stræder, pladser og legepladser, klubber og cafeer, i 
hverdagslivets mangeartede små møder, interaktioner og 
flygtige blikke (Ibid.:302). 
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Dog er det vigtigt at understrege, at på samme måde som 
feltnoterne er præget af subjektet, er fotografierne taget af os og 
er dermed vores udlægning af byrummet. Det vil sige, at på trods 
af, at fotografiet kan gengive virkeligheden, er det med vores 
øjne vi fotografere og derfor er det vigtigt at være refleksiv og 
stille sig selv følgende spørgsmål; ” hvorfor har jeg taget disse 
specifikke fotografier? Hvordan kunne stedet være fotograferet 
på en anden måde? Er der ting, begivenheder og mennesker, der 
overses?(Ibid.:306).  For at opnå dette, har vi skrevet små 
kommentarer til de fotografier vi har taget, ligesom de er sat i 
relation til vores øvrige feltnoter. Herved bliver vores noter og 
billeder en integreret enhed, der supplerer hinanden: 
Det er vigtigt, at foto og tekst spiller sammen og ikke lever 
et parallelt liv. Afhængig af i hvilket skær man ser på 
tingene, kan man sige, at det fotografiske billede tager over, 
hvor ordene slipper op – eller at ordene må tage over, hvor 
billedets åbenhed eller lukkethed får det til at implodere 
(Rasmussen 2007:29).  
Helt konkret har vi udført den deltagende observation af flere 
omgange via flere feltbesøg. Vi har i feltarbejdet opholdt os, 
deltaget, fotograferet og noteret på forskellige tidspunkter, i løbet 
af dagens lyse timer. Vi har været der i morgenmyldretiden, i 
solskins weekend om eftermiddagen, på grå 
hverdagseftermiddage og på en fredag eftermiddag, hvor fritid 
og arbejde mødes. Vi har gjort dette for at få en bred forståelse af 
byrummet omkring Trangravsbroen, både i og efter 
myldretrafikken, for på den måde at skabe os et så præcist 
helhedsbillede som muligt. Vores feltdagbøger med noter og 
billeder kan findes i samlet form i bilag 2.  
3.2.3 GO-ALONG INTERVIEWS 
En vigtig gruppe informanter, er dem der benytter sig af broen 
eller bor tæt op ad. For i højere grad at få disse personers 
perspektiver og for at kunne leve os ind i deres oplevelser, valgte 
vi at udvide vores feltstudie med en række go-along interviews.  
Margaret Kusenbach beskriver go-alongs som en etnografisk 
metode hvor man som forsker, ledsager sine informanter på 
deres “naturlige” tur i feltet, hvoraf ”naturlig” betyder at 
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informanten havde gået samme rute, som hvis etnografen ikke 
havde været med.  
Under turen kan forskeren så stille spørgsmål, lytte, observere og 
udforske informantens strøm af oplevelser og praksisser gennem 
landskabet. Fordelen ved dette er, at forskeren både får mulighed 
for at observere informanten i sine omgivelser og indblik i de 
tanker informanten har om stedet. Kusenbach mener herved at 
go-along metoden, er en mere effektiv måde at hænge ud med 
sine informanter end eksempelvis deltagende observation: 
“Here, I argue that the innovative method of the go-along, 
through combining some of the strengths of ethnographic 
observation and interviewing, is a tool particularly suited to 
explore two key aspects of everyday lived experience: the 
constitutive role and the transcendent meaning of the 
physical environment, or place” (2003:458).    
Kusenbach beskriver blandt andet hvordan deltagende 
observationer har den udfordring, at de let kan blive et udtryk for 
ens eget synspunkt, uden at man ved om disse observationer 
deles af informanterne (Ibid.:461). I traditionelle interviews ser 
Kusenbach ligeledes en begrænsning, i at miljø og informant 
adskilles, ligesom man i et interview udelukkende fokuserer på 
tale og ikke på kropslig bevægelse og handling (Ibid.:462). 
Styrken ved at blande de to metoder bliver herved, at man både 
får mulighed for at være på det sted der ønskes viden om og 
mulighed for at høre hvad informanterne siger og gør på samme 
tid. På denne måde har vores go-along interviews også fungeret 
som en validering af vores observationer, i det de har givet os 
mulighed for at afprøve, om nogle af de betragtninger vi selv 
havde gjort os, også deles af de lokale.  
Konkret har vi udført flere forskellige former for go-along 
interviews. For det første har vi fulgt to cyklister, Nanna og 
Oliver, der dagligt pendler gennem København og over 
Trangravsbroen på cykel(disse to cyklende interviews, har vi 
omdøbt til bike-alongs). Derudover har vi gået to planlagte ture 
med lokale beboere, henholdsvis Anna og Ole. Og endeligt har 
vi foretaget nogle uplanlagte interviews med ca. ti brugere og 
beboere, vi mødte under vores feltbesøg.  
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På vores såkaldte “bike-alongs” har vi fulgt vores informanter på 
en tur, som de alligevel skulle have været ud på. Kusenbach ser 
dette som en praktisk fordel, da man måske får et interview med 
nogle folk, der ellers normalt tænker, at de har for travlt til et 
interview Ibid.:465). En udfordring ved dette er dog 
dokumentationen af disse interviews. Til et af interviewene 
lykkes det for os, at kunne optage på diktafon, mens vi med det 
andet tog noter efter interviewets afslutning, som Kusenbach 
også nævner som en mulighed (Ibid.:464). Vores to bike-alongs 
er udført med to informanter vi kendte på forhånd og vi oplevede 
derfor øget tryghed i interviewsituationen. På den anden side kan 
det være relevant at spørge sig selv om, hvor repræsentativ 
udvælgelsen er, eller om vi kommer til at vælge personer, der 
ligner os selv. Vi valgte dog at gå på kompromis med vores valg 
af interviewpersoner, da vi oplevede det som en ressourcemæssig 
besparelse og at vi ikke først skulle etablere kontakt til ukendte 
cyklister. 
I de to andre go-long interviews har vi, dog ikke haft samme 
relation til personerne. De to planlagte go-along interviews er 
udført med lokale beboere, der har henvendt sig på baggrund af 
et opslag, vi havde hængt op på Lejerbo´s boligblokke på Islands 
Plads. I dette tilfælde er det en udfordring at tage afsæt i  
Kusenbachs tilgang, idet hun beskriver denne ud fra et 
forskningsprojekt hun lavede over 3 årig periode (Ibid.:456). 
Herved havde hun mulighed for at opbygge relationer til sine 
informanter, der gjorde at udførte go-alongs, resulterede i 
en tættere og mere naturlig situation. Derfor kan man overveje 
om vi opnår alle de fordele, som Kusenbach beskriver i sin tekst. 
En anden forskel er også at hendes studie forholder sig til et helt 
kvarter, mens vores fysiske undersøgelsesområde er meget lille, 
hvorfor man ikke kan gå rundt i det særligt længe. Herved får 
vores interviews heller ikke helt samme dybde, ligesom vi ikke 
når op på de 90 min., som Kusenbach beskriver som optimalt for 
et interview. Alligevel oplevede vi, at vi ved at lave disse 
bevægelige interviews, fik et godt indblik i vores informanters 
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livsverden og oplevelser af stedet, ligesom vi oplevede at de 
forskellige elementer og steder vi gik forbi, bragte nogle tanker 
frem hos vores informanter, som måske ikke var kommet frem, 
hvis vi havde siddet indenfor ved et bord. De to interview er 
blevet optaget med diktafon, hvorefter vi delvist har 
transskriberet interviewene. Disse transskriptioner kan findes i 
bilag 3. Slutteligt har vores informanter givet os lov til at 
benævne dem ved fornavn, hvilket vi har gjort.    
Udover disse planlagte go-alongs, har vi også foretaget spontane 
go-alongs med beboere og brugere, under vores feltbesøg. Disse 
uformelle interviews ligger i et spændingsfelt mellem at være en 
del af den deltagende observation og at være decideret go-along 
interview. Endvidere har vi ikke valgt at optage disse spontane 
interviews, da vi ville gøre dem så uformelle som muligt. I stedet 
har vi skrevet noter i vores feltdagbøger til disse samtaler. I 
vores analyse har vi givet disse personer den samme betegnelse i 
hele analysen, såsom  “den positive familiefar”, “ægteparret vi 
drak rødvin med”, manden på vej fra indre by til Christiania og 
en håndfuld flere.  
I nedenstående skema kan ses en oversigt over vores 
etnografiske empiriindsamling.   
  
Type Antal Varighed Dokumentation 
Deltagende 
observation  
10 
observations 
perioder  
0,5-2,5 
timer 
Feltnoter og 
feltfotografier 
Uformelle 
interviews 
10  1 minut og 
til 45 min 
 
Feltnoter 
Go-alongs:  2 med 
pendlere 
(Nanna og 
Oliver) 
2 med lokale 
beboere (Ole 
og Anne) 
30-40 min Interviewnoter og 
lydoptagelser og 
herefter delvis 
transskribering 
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3.3 OFFICIELLE DOKUMENTER OG 
EKSPERTINTERVIEW  
Udover de etnografiske metoder vi har brugt til at indfange 
fortællinger og sansninger af området omkring Trangravsbroen, 
har vi som nævnt også fundet det vigtigt at se på den fortælling 
kommunen har om de nye broforbindelser. Derfor har vi også 
inddraget områdets lokalplan (Københavns Kommune 2011a), 
tilhørende høringssvar, diverse strategier og notater om broerne 
samt om cykelpolitikken i Københavns Kommune.      
I nedenstående vises en oversigt over, hvilke skrevne planer, 
udgivelser og webadresser, som vi har gjort brug af. 
Dokumenter som disse kan beskrives som sprog fikseret i tekst 
og tid (Lynggaard 2010:138 - Kvalitative metoder). Den helt 
store forskel på denne slags empiri og etnografien, er at vi ikke 
er med producenter af selve empirien, dog er vi stadig med 
fremstiller af empirien, i det i udvælger citater og vinkler 
fremstillingen (Ibid.: 140).   
 
I projektet har vi suppleret de skrevne dokumenter med et 
ekspertinterview. Den interviewede er Jonas Gammelgaard og er 
ansat hos Københavns Teknik og Miljøforvaltning som 
Stibroer over Inderhavenen og kanaler på Christianshavn - 
Lokalplan nr. 446, bekendtgjort 22 marts 2011. (Københavns 
Kommune 2011a) 
Cykelbroer i København - Undersøgelse af københavnernes 
holdning til cykelbroer -  udgivet September 2009. 
(Københavns Kommune 2009) 
Fra god til verdens bedste - Københavns Cykelstrategi 2011-
2015 (Københavns Kommune 2011b) 
Københavns Kommune hjemmeside, herunder 
undersiderne:“CO2-neutral hovedstad”,(Københavns 
Kommune 2015a) og “Supercykelstier” (2015b Københavns 
Kommune)   
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projektansvarlig for de nye broforbindelser. Formålet med 
interviewet var ikke hans få hans personlige perspektiv, men i 
stedet at få uddybet kommunens planer for de nye 
broforbindelser. Interviewet blevet foretaget semistruktureret, 
idet vi på forhånd havde udarbejdet nogle spørgsmål, på 
baggrund af lokalplanen. Samtidig gav vi ham plads til at 
fortælle det om Trangravsbroen, han gerne ville ud med.  Herved 
falder vores interview ind i den kategori som et sonderende 
interview, da vi med interviewet søger at indhente viden, vi ikke 
fandt formidlet. Catharina Juul Kristensen giver følgende 
opsummerende af denne type interview:  
Kvalitative forskningsinterviews er interviews, hvis formål er at 
indhente og fortolke information om en given problemstilling, 
hos personer der forventes at have viden om den (2007:284).   
Dette interview er ligeledes blevet delvist transskriberet og 
denne transskription kan findes i bilag 1.  
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3.4 ANALYSENS OPBYGNING 
Ud fra vores todelte metode, har vi således også inddelt vores 
analyse i to kapitler.  
 
I kapitel 4 ønsker vi ud fra en storytelling tilgang, at undersøge 
hvilke fortællinger Københavns Kommune fremlægger i deres 
visioner, i forbindelse med de nye cykel-gang forbindelser, 
herunder Trangravsbroen. Herefter dykker vi ned i de konkrete 
fortællinger om Trangravsbroens placering og udformning. 
Afslutningsvis kigger vi på hvem broen skal bruges af.   
I Kapitel 5 ønsker vi at undersøge, hvilke lokale erfaringer og 
fortællinger, der tilknyttes Trangravsbroen, med henblik på 
beboerne i området og blandt brugerne af broen.  
Vi har arbejdet induktivt med det empiriske og etnografiske 
materiale. Det vil sige at vi gennem empirien først har udledt 
tematikker og derefter hængt disse op på tre overordnede emner, 
som ses i  5.1, 5.2 og 5.3. Derudover har vi set på, løbende i det 
analytiske arbejde, hvor teoriens pointer og begreber er mulige at 
sammenkoble. 
I afsnit 5.1 - analyseres og diskuteres de fortællinger, der 
udfolder sig om Trangravsbroens identitet som sted, hvorfor vi 
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vil udfolde de empiriske pointer ved hjælp af 
stedsteorien.  Afsnit 5.1 fungere dels som en beskrivelse af 
hvordan området er med det nye mobilitets element og fungere 
samtidig som en grundforståelse for stedet, der er nødvendig, for 
at forstår de to efterfølgende afsnit.  
I afsnit 5.2 - indeholder primært en analyse og diskussion af, de 
fortællinger de lokale har om, hvordan stedet har ændret sig og 
hvordan det er, at leve op ad en cykelbro. I dette afsnit vil vi 
både inddrage stedsteorien, men også se på hvordan vores 
informanters fortællinger spiller sammen med eller er i modstrid 
med Københavns Kommunes fortælling.  
I afsnit 5.3 analyserer vi de fortællinger, der handler om hvilke 
mobilitetsforandringer, broen har medført og her vil vi igen gøre 
bruge af både storytelling og stedsteori. Efter de to analyse 
kapitler, vil vi udmunde i en diskussion og se på hvordan nogle 
af de pointer vi finder frem til, kan være relevante diskussioner 
for planlæggere.  
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4.0 FORTÆLLINGER FRA 
KØBENHAVNS KOMMUNE 
Vores empiriske grundlag består som nævnt af et 
ekspertinterview, samt diverse planer og papirer fra kommunen, 
som formidler nogle af de fortællinger, der har relevans for 
Trangravsbroen (jf afsnit 3.3). Vi er bevidste om, at kommunen 
ikke kan regnes for at være én person, men som bekendt består af 
et politisk organ og et embedsværk. I denne sammenhæng vil vi 
forsøge at indfange og udfolde de fortællinger kommunen 
kommunikerer ud til offentligheden om broens berettigelse, det 
vil sige embedsværkets formidling af de politiske beslutninger.  
 
4.1 VISIONER FOR CYKLISME OG KØBENHAVNS 
HAVN 
Hos kommunen findes der både fortællinger om, hvorfor vi skal 
have cykler i byen, samt fortællinger om hvordan man ønsker at 
udvikle havnen. Trangravsbroen spiller ind i begge disse 
overordnede fortællinger om visioner for København, hvilket vi 
vil uddybe i dette afsnit.  
4.1.1 “VERDENS BEDSTE CYKELBY” 
Siden 90’erne er der blevet ført en bypolitik, hvor man har 
arbejdet på, at gøre København synlig på “det globale kort” 
(Gutzon Larsen & Lund Hansen 2008:2 432). Geografen David 
Harvey ser dette som en global tendens, hvor alle holder stærkt 
øje med hinanden, for at skabe den mest attraktive by. Endvidere 
ser Harvey, hvordan der er kommet et stærkt fokus på at skabe 
oplevelsesrige og fysisk attraktive byer, der kan tiltrække 
borgere, turister og især investorer: 
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They increasingly focus on the quality of life. 
Gentrification, cultural innovation, and physical up-grading 
of the urban environment, consumer attractions and 
entertainment, have all become much more prominent 
facets of strategies for urban regeneration (Harvey 1989: 9). 
I København er en af de fortællinger, der skal sælge byen, at der 
arbejdes aktivt mod en grøn omstilling, og at målet er, at blive 
CO2-fri i år 2025 (Københavns Kommune 2015c). En sådan 
fortælling har en stor markedsføringsværdi og er med til at gøre 
København til en attraktiv by at besøge samt bo og investere i, 
hvilket også er en af hensigterne med planen: “ambitionerne om 
CO2-neutralitet skal bruges som løftestang for en øget 
livskvalitet, innovation, jobskabelse og investeringer” 
(Københavns Kommune 2015c).  
I forlængelse af den grønne fortælling, ligger ligeledes 
fortællingen om København som en cykelby. En fortælling der er 
blevet understreget, ved at København i både 2009 og 2010 blev 
kåret til verdens bedste cykelby (Politiken 09.04.10). En titel, der 
også har øget verdens opmærksomhed på byens evne, til at 
planlægge for cykler: 
Hver eneste morgen vælger hundredetusinder af 
københavnere cyklen som den naturligste ting i verden. Det 
er et under for mange udlændinge og en kilde til stor 
interesse fra både forskere, journalister, politikere og 
byplanlæggere fra alle afkroge af verden (Københavns 
Kommune 2011b:5). 
Kommunen styrker her sin fortælling, ved at pege på den store 
opmærksomhed fra udlandet, og vise at der er god grund til at 
leve op til det flotte image, da det er unikt at folk fra hele verden 
rejser hertil for at opleve cykelkulturen, hvilket er værdifuldt i 
den internationale bykonkurrence. Fortællingen om København 
som verdens bedste cykelby, står endda så stærkt, at et dansk 
designfirma, der rådgiver om implementering af cyklisme i det 
urbane rum, har kaldt sig Copenhagenize (Copenhagenize 2015). 
Kommunen har herved en tydelig og stærk fortælling om, at det 
målrettede planlægningsarbejde for cykler har været  meget 
vellykket. Ikke blot forstærker det fortællingen om København 
som en cykelby, men også fortællingerne om at være en 
innovativ og demokratisk by: 
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Verdens øjne er allerede rettet mod cykelbyen København. 
Ved at fortsætte det ambitiøse arbejde mod at blive verdens 
bedste cykelby fastholder vi de mange positive historier om 
byen. Historier der brander København som en levende, 
innovativ, bæredygtig og demokratisk storby med politisk 
vilje til at gå forrest i kampen for borgernes livskvalitet 
(Københavns Kommune 2011b:6). 
Kommunens egne undersøgelser viser at med implementeringen 
af nye cykelforbindelser, øges antallet af folk der cykler 
(Københavns Kommune 2009:14). Resultater der understreger 
fortællingen om, at det er demokratisk korrekt at bygge 
cykelstier. 
Som citatet ovenfor også indikere, er fortællingen ikke at 
København er den perfekte cykelby, men derimod at der fortsat 
er brug for forbedringer, hvilket ligger i selve titlen på 
kommunens cykelstrategi “Fra god til verdens bedste” 
(Københavns Kommune 2011b). I denne publikation 
argumenteres der for, at der skal etableres flere 
cykelforbindelser, der binder byen tættere sammen og gør det 
endnu lettere og hurtigere for bløde trafikanter at komme rundt. 
Det er altså ikke altid nok, at omfordele vægtningen af biler, 
cykler og gående i det eksisterende vejnet, men der er også 
behov for bilfrie supercykelstier. Steder hvor cyklister i høj fart 
kan komme fra A til B, ligesom der er fokus på genveje for 
cyklister som for eksempel cykelbroer (Københavns Kommunen 
2011b:22). Herved bliver en af fortællingerne om 
Trangravsbroen, at den skal være med til at forbedre cykelbyen. 
Et tiltag der igen bakker op omkring kommunes fortælling om 
København som grøn, innovativ og demokratisk by. 
4.1.2 En havn for hele byen 
Cykelstier og cykelbroer handler dog ikke kun om at forbedre 
forholdene for cyklister som sådan. En anden fortælling, der 
spiller sammen med den ovenstående er nemlig hvordan disse 
nye broer:  
(...) skal også give mulighed for en oplevelsesrig, 
sammenhængende promenadeforbindelse langs 
Christianshavns Kanal og Arsenalgraven fra 
Christianshavns Torv og til Operaen” (Københavns 
Kommune 2011a:3).  
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Det er altså ikke nok at broerne hjælper borgeren fra A til B , de 
skal ligeledes være en oplevelse for den enkelte, der understreger 
Københavns forsøg på at gøre sig selv til en attraktiv by.   
Endvidere finder vi, at fortællingen om at de grønne cykelruter, 
der strækker sig gennem havneområderne i byen, skal være med 
at til at give “havnen tilbage til københavnerne”. Dette skal ske 
via nye gennemkørselsmuligheder og ved at der indbydes til 
ophold for alle byens borgere. “Havnen tilbage til 
Københavnerne” er således en hovedoverskrift på kommunens 
fortælling om havnen, som værende et nedslidt forladt 
industriområde. Havnen har ifølge kommunen ligget øde hen, og 
københavnerne har hverken haft ejerskab eller ordentlig adgang 
til havnefronten (Københavns Kommmune 2013:4). Desuden 
ligger det i fortællingen, at der er behov for, at havnen åbnes op 
for hele byen og dermed at give kvalitet og nye oplevelser samt 
får ubrugte dele af byen til at blomstre: 
“Langs forsvarskommandoen, jamen der har man aldrig 
kunne færdes tidligere, Grønlandske Handelsplads har i 
mine øjne også være fuldstændig overset og ubenyttet af de 
fleste københavnere. Så jeg synes også at vi åbner op for 
nogle nye rum og nogle nye muligheder” (Gammelgaard - 
Bilag 1:3) 
I citatet lægger Gammelgaard vægt på, hvordan havnen har 
været ubenyttet, og hvordan broerne vil være med til at løse op 
for dette. Herved kan man sige at Gammelgaard og kommunen 
opbygger en fortælling af den type som van Hulst kalder “[a] 
story of decline” (2012:309), og som bruges til at underbygge 
deres nuværende planstrategi. Lidt forenklet bliver kommunens 
fortælling: Førhen var havnen i forfald, men det kan den 
nuværende havnestrategi rette op på, herunder ved hjælp af de 
nye cykel-gangbroer. 
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4.2 TRANGRAVSBROENS PLACERING oG FYSISKE 
UDFORMNING 
I dette afsnit vil omdrejningspunktet være, at finde frem til de 
fortællinger, der knytter sig til udformningen af Trangravsbroen 
og grundlaget for dens placering. Helt overordnet er 
Trangravsbroen en del af “Christianshavnsruten” og strækker sig 
fra Kongens Nytorv til Kløvermarken (jf. 0.2 Generelt om 
Trangravsbroen), hvilket også indgår i nogle af fortællingerne.  
4.2.1 PLACERINGEN 
I ovenstående afsnit har vi udledt nogle fortællinger, der ligger til 
grund for beslutningen om etableringen af de nye broer. Når vi 
herefter dykker ned i kommunens materiale om Trangravsbroen 
og de medfølgende broer er det samme fortælling der gør sig 
gældende.  
Broerne skal bidrage til at forbedre forbindelserne for 
fodgængere og cyklister mellem Indre By og 
Christianshavn, Holmen og Amager og indgår som en del af 
det grønne cykelrutenet (Københavns Kommune 2011a:21).  
I citatet ses det hvordan broerne sættes som bindeled for fire af 
byens centrale områder og virker, som en optimal løsning. 
Endvidere ses det i citatet hvordan broerne bindes op på den 
førnævnte fortælling om grønne cykelløsninger i København.  
Som en del af vores undersøgelse af Trangravsbroens fysiske 
udformning, har vi fundet det væsentligt at kigge på, hvilke 
fortællinger der findes omkring Trangravsbroen præcise 
beliggenhed. Dette fremgår ikke tydeligt i lokalplanen, men 
Gammelgaard fortæller at grundlaget for Trangravsbroens 
beliggenhed, skal findes i historien om den endelige placering af 
Inderhavnsbroen. Beslutningsprocessen handlede i korte træk 
om, hvordan Realdania længe havde ønsket at bygge en bro 
mellem Skuespilhuset og Operaen, hvorefter A.P Møller fonden 
foreslog at placere den mellem Nyhavn og Papirøen i stedet. 
Efter en del politisk forhandling valgte man derefter at arbejde 
med A.P Møller Fondens forslag. Dog opstod der nogle 
udfordringer med dette forslag, da tekniske beregninger viste, at 
broens vinkel ville blive så spids, at man ville få problemer med 
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sejltrafikken under broåbninger “(...)og derfor pegede man på at 
det ville være langt mere hensigtsmæssigt at trække den så langt 
mod syd” (Gammelgaard - Bilag 1:1). På daværende tidspunkt 
var Papirøen terrorsikret, så af praktiske og sikkerhedsmæssige 
årsager besluttede man at lade Inderhavnsbroen ramme Den 
Grønlandske Handelsplads. Beslutningen gjorde det nødvendigt 
at etablere Trangravsbroen, således det var muligt at komme 
videre fra Den Grønlandske Handelsplads: “derfor blev det 
nødvendigt at kunne komme videre ligesom, videre i forløbet ik” 
(Gammelgaard - Bilag 1:2), hvilket Trangravsbroen muliggjorde. 
Det ovenstående forløb viser meget tydeligt at storytelling 
sjældent står alene, men som det ses, væves sammen med 
praktiske foranstaltninger, hvorved det er alligevel til sidst er 
fortællingen om de grønne cykelruter, der fortælles i forhold til 
placeringen af Trangravsbroen.   
Blandt de beboere fra lokalområdet vi har snakket med, har der 
været en underen over hvorfor Trangravsbroen skulle have et 
tredje ben mod Islands Plads, i stedet for at gå direkte mellem 
Den Grønlandske Handelsplads og Papirøen, som i den 
oprindelige plan. I lokalplanen lyder begrundelsen at:  
En broforbindelse med fæste på Islands plads vil give 
mulighed for, at Christianshavnere og besøgende kan 
komme direkte fra Islands Plads til Grønlandske Handels 
Plads, Nyhavn og Indre By samt til Holmen og Amager 
(Københavns Kommune 2011a:10). 
Heraf kan det tolkes, at det tredje ben spiller sammen med 
fortællingen om at binde byen mere sammen og give havnens 
promenader tilbage til københavnere. Vi vil i analysekapitel 5 se 
nærmere på hvordan nogle lokale borgeres frustration forstærkes 
ved at denne forbindelse ikke nødvendigvis er ønsket, da de 
forudser at dette vil skabe forandringer i deres byrum.  
4.2.2 DET FYSISKE UDTRYK 
Med udgangspunkt i Relphs stedsteori, har vi interesse i at 
undersøge kommunens fortællinger om Trangravsbroens fysiske 
udtryk, idet Relph ser de ‘fysiske omgivelser’, ‘aktiviteter’ og 
‘holdninger’, som de elementer, individet danner sin 
stedsidentitet ud fra (jf. kapitel 2). Endvidere vil vi i et senere 
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analyseafsnit undersøge hvordan forskellige individer opfatter 
broens æstetiske udtryk, hvilket gør det relevant for os at 
undersøge hvilke, overordnede fortællinger kommunen har haft, 
om broens visuelle og fysiske udformning.  
I lokalplanen fortæller kommunen, at en vigtig præmis var, at 
udformningen af de nye broforbindelser tog det omkringliggende 
områdes historik med i overvejelserne. Samtidig skulle detaljer 
såsom lys og materialer desuden tage udgangspunkt i byrummets 
historiske arkitektur: 
Broerne skal med hensyn til udformning, materialer, farver 
og øvrig fremtræden i bybilledet tilføre byrummene nye 
byarkitektoniske kvaliteter og indgå i det særlige 
arkitektoniske kulturmiljø på en overbevisende måde. 
Broernes ydre fremtræden skal forholde sig til de nye 
byggerier Operaen og Skuespilhusets markante volumener 
og relatere sig til især de fredede og bevaringsværdige 
bebyggelser i Nyhavn og Havnegade, på Nordatlantens 
Brygge, Arsenaløen og Frederiksholm (Københavns 
Kommune 2011a:23). 
Med ovenstående citat ses det hvordan kommunen ikke kun 
ønsker at broen skal fremstå transparent og falde i ét med de 
historiske omgivelser, men samtidig have et udtryk, der følger de 
nyere byggerier i området og ydermere bidrage med 
byarkitektonisk kvalitet. Herved kan der argumenteres for, at 
kommunen stiller nogle arkitektoniske krav, der bevæger sig i 
flere retninger. Kommunen forsøger at fremstille en fortælling og 
et ønske om, at broens udtryk skal tilfredsstille flere holdninger, i 
forhold til det æstetiske.  
Et andet krav til broens fysiske form ligger i den måde hvorpå, 
der skiltes om regler på broen. Her ønskede man at omfanget af 
skilte blev begrænset og at placeringen af disse, skulle have en 
god helhedsvirkning (Københavns Kommune 2011a:23). Trods 
dette er der efter broens åbning, blevet opsat flere store skilte, 
der forbyder skateboarding på broen, samt skilte der forbyder 
kærestepar at montere hængelåse, som man ser det på mange 
andre broer i verdens storbyer (Lørdag - Bilag 2:2). På den ene 
side har kommunen i lokalplanen en fortælling om et frit og 
ubegrænset rum, samtidig med at et det fysiske udtryk viser 
noget andet. Her opleves broen at være et styret og begrænset 
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rum, hvor visse regler skal overholdes (ibid. 17-18). Denne 
restriktion formidlet gennem skilte vil vi  vende tilbage til. 
At Københavns Kommune i det hele taget går op i broens æstetik 
og tager højde for byrummets historik samt arkitektur, kan ses i 
lyset af Relph´s teoretisering af place og placelessness (jf. afsnit 
2.3). En bro der har en personlighed og har fokus på 
lokalmiljøets særegenhed, kan trække streger tilbage til 
forståelsen af “sted”. Endvidere beskriver Harvey hvordan det i 
den interurbane konkurrence bliver centralt at skabe en urban 
identitet og have nogle vartegn, der kan markere byen (1989:14). 
Derfor bliver det vigtigt at broerne ikke bare kan føre dig over 
vandet, men også har en “instagram faktor”. Dette understreges 
også af Gammelgaard på spørgsmålet om, hvorfor Realdania 
overhoved fik ideen om en bro: “(...) og måske er der bare lidt 
prestige i at bygge broer for tiden ik  (...) (Gammelgaard - Bilag 
1:1). Ligeledes skal broerne ikke bare være et vartegn, men også 
som nævnt fremhæve de to store prestigebyggerier - Operaen og 
Skuespilhuset. De nye broer er herved også en fysisk 
manifestation i fortællingen om København som en attraktiv 
storby, med en unik identitet og nogle flotte  steder. Under 
høringssvarene i planlægningsprocessen af Trangravsbroen, 
fremgik det desuden hvordan blandt andre denne  prestige-
fortælling, identificeres af en borger. Dog italesættes disse 
fortællinger ikke med den store begejstring: “Det kan ikke være 
rigtigt, at en halv løsning, der lugter langt væk af prestige-
projekt og "København som verdens førende cykelby" skal 
ødelægge et miljø, der var der længe før cyklerne” (Lindhart 
2010).  
4.2.3 BRUG AF TRANGRAVSBROEN  
Afslutningsvis vil vi i denne analysedel afdække for hvem broen 
er tiltænkt, ifølge kommunen. Vi ønsker hermed at finde de 
fortællinger kommunen har, om hvilke aktiviteter og 
mobilitetsformer, der skal være på broen.  
I meget af kommunens materiale er det gennemgående, at 
Trangravsbroen i sammenspil med de andre broer, skal kunne 
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rumme både cykler og gående. Dette påpeger Gammelgaard også 
i interviewet: “Selvfølgelig er hovedinteressen at give cykler og 
gående flere måder at færdes på” (Gammelgaard - Bilag 1:3). 
“Cyklister” og “fodgængere” hænger nærmest uløseligt sammen 
i kommunens fortælling om broens anvendelse. Der ønskes et 
harmonisk forhold mellem de gående, langsomme trafikanter og 
de cyklende, der blandt andet kommer til udtryk ved 
konstateringen af, at cykelruten ikke kan kategoriseres som en 
“supercykelsti”: 
Det er ikke nogen supercykelsti! og særligt igennem det 
forløb der hedder Christianshavnsruten, jamen der er så 
mange knæk, og stierne er faktisk så smalle, og det er fælles 
stier, fælles for gående og cyklister, så det ikke på nogen 
måde muligt at ræse af sted og det er heller ikke hensigten 
på nogen som helst måde (Gammelgaard - Bilag 1:1). 
Som et tidligere citat i 4.2.1 beskriver, skal cykelbroen kunne 
anvendes af både Christianshavns beboere og besøgende. 
Derudover har vi fastslået at Trangravsbroen skal kunne 
tiltrække turister til området, mens cyklister og gående, skal 
kunne bruge den som forbindelse mellem Nyhavn og Holmen. 
Herudover skal broen vise særligt hensyn til de sejlende i 
Christianshavns kanal, således man bevarer den historiske 
sejlskibskultur i kanalerne (Københavns kommune 2011:14). 
Fortællingen om Trangravsbroen er dermed, at den både skal 
rumme transport og ophold, samt imødekomme forskellige 
interesser, selvom grundlaget for broens etablering var, at 
realisere Københavns vision om at blive verdens bedste cykelby.  
 
4.3 OPSUMERING 
I kapitel 4 har vi vist hvordan opførelsen af Trangravsbroen, er 
en del af en række sammenvævede fortællinger om blandt andet 
en grøn cykelby. Herved opbygger Københavns Kommune en 
fortælling om, at vores miljø og CO2 niveau i fortiden, gør at vi i 
fremtiden har brug for endnu bedre forhold for cyklister, 
herunder en forbindelse som Trangravsbroen. Denne fortælling 
bakkes yderligere op af, at forbindelser og udvikling langs 
kajkanten, skal rette op på, at havnen længe har været i forfald. 
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Disse to fortællinger benyttes ligeledes som forklaring på at 
Trangravsbroen skal have tre ben, da det er denne udformning, 
der vil skabe det bedste promenade forløb og de bedste 
cykelmuligheder. Herudover er både fokusset på cyklisme og 
havnens  genrejsning, et godt brand for København, der kan være 
med til at tiltrække positiv opmærksomhed og  investeringer til 
byen og dermed står København bedre i den interurbane 
konkurrence.  
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5.0 STEDETS FORTÆLLINGER  
Fra at vi i kapitel 4 har udfoldet nogle af kommunen fortællinger, 
vil vi i denne anden analysedel se nærmere på de fortællinger vi 
har erfaret og fået fortalt gennem vores ophold i 
trangravsområdet. Herunder med udfoldelse af vores deltagende 
observationer og go-alongs interview.   
 
5.1 FORTÆLLINGEN OM ET STED DER ÆNDRER 
SIG HELE TIDEN 
Som beskrevet i kapitel 2, ser Relph steder som dynamiske, 
hvormed stedsidentiteten varierer i takt med aktiviteterne på og 
brugen af stedet, ligesom den påvirkes af den enkeltes 
holdninger til stedet. Ved Trangravsbroen opleves dette tydeligt. 
Vores fortællinger fra stedet, varierer meget alt efter hvornår de 
er foretaget, og med hvem vi taler med, hvilket vi vil udfolde i 
dette afsnit. Endvidere giver afsnittet en introduktions til 
trangravsområdet som sted, hvilket vi vil gøre brug af de næste 
analyseafsnit.  
 
5.1.1 EN MORGENRYTME DER SKABER ET TRANSITSTED 
Trangravsbroen bliver i kommunes fortællinger, beskrevet som 
en rute, der blandt andet skal føre folk til og fra arbejde og til 
uddannelsesinstitutionerne på Holmen. Derfor valgte vi også at 
deltage i stedet i myldretiden, og trangravsområdet erfares 
således på følgende måde en sol kold forårsmorgen:   
Der er stille ved den nye cykelbro, i det fjerne høres lyden 
fra noget byggearbejde, men ellers er det mest cyklernes 
hjul- og rastelyde, der præger billedet. (...) Cyklisterne 
kommer lidt i klumper (...), i et halvt minuts tid fyldes 
broen af cykler, for igen at tømmes og ligge øde hen et 
øjeblik. (...) En ung kvinde kommer gående med sin 
termokop i hånden, hun virker meget på vej, og jeg tænker 
at hun måske er på vej til uni. De fleste bevæger sig over 
broen alene, men en gang i mellem cykler nogen to og to og 
cykellydene brydes af menneskestemmer. (Fredag - Bilag 
2:1)   
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Som det ses i citatet opleves stedet som roligt, præget af cyklister 
og gående på vej til deres daglige gøremål. Stedet har i høj grad 
hverdags og rutine karakter, hvilket også understreges af 
observantens oplevelse af en rytme, hvor aktiviteterne ikke 
ændres eller er spontane, men derimod gentages igen og igen. Et 
par gange beskrives denne myldretid nærmest som 
begivenhedsløs, idet cyklerne opleves som et flow eller et 
baggrundstæppe snarere end aktivitet: “16 cyklister kommer 
kørende, igen på baghjul af hinanden, som en lang guirlande” 
(Fredag - Bilag 2:21). Denne mangel på iøjnefaldende 
aktiviteter, gør at vi som observanter nærmest oplever stedet som 
identitetsløst: “[Trangravsbroen virker] i dag meget upersonlig 
og som et transitrum, da byrummet i skrivende stund kun bliver 
brugt af cyklister og gående, fra A – B. (Mandag - Bilag 2:22). 
At vi i vores observationer kalder stedet et transitrum, er 
inspireret af læsning af Augé, der bruger det til at forklare hans 
ikke-sted-begreb. Transitrum er en type ikke-sted og et udtryk for 
der, hvor der kun er plads til få funktioner samt faste regler for 
den tilladte brug. Denne reducering af stedets funktioner, til 
udelukkende at være transport er netop det, der opleves i 
ovenstående citat, ligesom det ses hvordan den observerende, har 
svært ved at se det særegne ved stedet. Det er dog vigtigt at 
holde sig for øje, at Augés steder og ikke-steder aldrig kan findes 
i en ren form og at observationerne fra samme tidspunkt på 
dagen også byder på børn, der balancerer på midterbummen, 
hundeluftning, og “to midaldrende mænd stopper op og tager 
billeder ved broen” (Fredag - Bilag 1:18).  
 
5.1.2 HOLDNINGERS INDFLYDELSE PÅ 
STEDSIDENTITETEN  
Relph påpeger, at de holdninger, vi tillægger eksempelvis det 
enkelte byrum, spiller en væsentlig rolle, som medskaber af den 
enkeltes opfattelse af stedets identitet. Når vi i rapporten forsøger 
at finde, hvilke fortællinger der knytter sig til holdningerne om 
Trangravsområdet, er det med det formål at forstå, om 
stedsidentiteten er anderledes hos folk med forskellig brug af 
stedet. Vores to informanter Nanna og Oliver er to studerende, 
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der dagligt er en del af cykelstrømmen på broen. De er begge 
tilfredse med broen og har benyttet sig af den siden åbningen, på 
deres rute fra byen til henholdsvis scenekunstskolen og 
arkitektskolen. Deres aktivitet på broen afspejler deres 
holdninger til stedet, som både Nanna og Oliver oplever mere 
som et rute end som et rigtig sted. Oliver fortæller: “Jeg bruger 
ikke rigtig området omkring broen til andet end transport” 
(Oliver - Bilag 3:8) ligesom at han beskriver at; 
“Trangravsbroen og området omkring står ikke særlig stærk i 
min erindring om min cykeltur” (Oliver - Bilag 3:8). Denne 
fortælling går igen hos Nanna:  
Jeg oplever meget at det er en cykelrute. Jeg tænker det er 
nok også er forskelligt fra weekenden, hvor der er papirøen 
og streetfood. Så bliver det nok noget andet. Det kan man 
også se når man kommer på andre tidspunkter end morgen 
og aften hvor jeg kører her. (...). Så er det helt klart en 
anden plads, men når jeg kører her er det en cykelsti (Nanna 
- bilag 2:10). 
Relph påpeger, at individets forestillinger og intentioner for 
brugen af et sted, er en kilde til dannelsen af de holdninger, der 
er med til at definere stedsidentiteten. Kort fortalt, det folk har i 
sinde at bruge et sted til, påvirker også den holdning de har til 
det (Relph 1976:47). Eksempelvis er intentionen for både Nanna 
og Oliver, at komme i skole og hjem igen, frem for eksempelvis 
at aflægge Copenhagen Streetfood et besøg, hvilket afspejles i 
deres holdning om stedet og dermed deres stedstilknytning. 
Denne kan ud fra Relphs inddeling beskrives som incidental 
outsideness, idet de primært er på gennemrejse gennem stedet. 
En ting der måske får Nanna til at føle en større stedstilknytning, 
er dets fysiske udformning, i det hun værdsætter at have vand 
omkring sig; “Hvis man er vokset op et sted hvor man altid har 
kunnet se vand, så bliver det meget betydningsfuldt” (Nanna - 
Bilag 3:9). Alligevel er hun stort set aldrig stoppet på broen, 
mens Oliver er stoppet et par gange, når broen har været oppe, 
hvilket dog ikke gav ham en synderlig tilknytning til stedet: “det 
føles ikke særlig meget anderledes end at holde for rødt” (Oliver 
- Bilag 3:8).            
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Nanna virker dog til, at hendes holdning og stedstilknytning kan 
ændres:      
Jeg oplevede lige nogen, der sad på den der trappe i går [en 
lille trappe mod vandet efter Trangravsbroen og før 
Proviantbroen]. Jeg tror faktisk også det var sammen med 
Sandra, og vi var sådan “åh gud, der kan man også sidde”. 
Så det tror jeg vi har tænkt os til sommer, når vi ikke har så 
travlt (Nanna - Bilag 3:11). 
Bliver Nannas ide til virkelighed, må man formode at hun 
gennem de oplevelser og minder hun vil danne ved stedet, i 
højere grad vil få en inside position til stedet. For Relph er 
stedstilknytning endvidere en proces, og man kunne derfor 
forestille sig at Nanna og Oliver med tiden, kan få et forhold til 
Trangravsområdet, gennem minder og oplevelser, der måske blot 
sker tilfældigt. For eksempel nævner både Oliver og Nanna 
Knippelsbro, som et sted på deres rute de har et forhold til, fordi 
man kan se solen gå op og ned;    
Hvis jeg skal tænke på et bestemt sted på min rute som giver mig 
et særligt sanseindtryk, så er det når jeg cykler over Knippelsbro. 
Her kommer jeg ned i fart når jeg skal op over broen og her kan 
se solen stå op fra den ene side når jeg cykler i skole og se den 
på vej ned på den anden side, når jeg er på vej hjem.(Oliver - 
Bilag 3:8) 
 
5.1.3 Et sted præget af turister og selfies      
Som nævnt i starten synes Trangravsområdet at være to helt 
forskellige steder på en hverdag og i weekenden, som på denne 
solrige lørdag eftermiddag: 
Luften summer af stemmer, der snakker, børn, voksne, 
turister, danskere, familier og par. Hvert 10 min. kommer 
en fuld havnerundfartsbåd forbi og guidens fortælling kan 
anes fra bredden. Her summer af liv og her er en livlig 
trafik af både gående og cyklende. Faktisk flest gående og 
der er mange børn, der leger på på mitter betonklodsen (...). 
Mange stopper og kigger sig omkring og snakker lidt på 
midten af broen. Et par enkelte har taget en selfie fra broen 
med Christianshavns Kanal i baggrunden (Lørdag - Bilag 
2:2). 
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Ovenstående beskrivelse følges op at nedenstående billede, hvor 
de to kajakker understreger Københavns Kommunes fortællingen 
om en levende havn:  
 
(Lørdag Bilag 1:3) 
 
De fysiske omgivelser er selvsagt de samme som om morgenen, 
men aktiviteterne og intentionen med at være her er skiftet, idet 
flere folk er ude på en rekreativ tur, en turist tur eller på vej til og 
fra Copenhagen Streetfood på Papirøen (Lørdag - Bilag 2:6). 
Endvidere bliver omgivelserne også brugt anderledes, da især 
stykket ned mod Christianshavns Kanal, synes at være et perfekt 
sted til et billede med mobilen, ligesom: “Broen fungerer som en 
milepæl hvor folk forklarer og peger i mange retninger. “der 
ligger Nyhavn, der ligger Vor frelsers kirke..”” (Søndag - Bilag 
2:16). På samme måde fremhæver nogle turister vi møder, at 
broen er et lækkert sted at gå, hvor man kan: “(...) nyde udsigten 
og se cyklerne” (Fredag - Bilag 2:18). Broåbningen, som Oliver 
oplevede som at vente for rød, synes i weekenden mere at være 
en attraktion, som folk tager billeder af:   
En klokke begynder at ringe og jeg tænker på at stå på en 
togperron, hvor et tog skal krydse sporet. Jeg griber mit kamera 
og tager billeder af broen der åbner, dem der venter og den unge 
fyr med det proffe kamera, der også tager billeder af broåbningen  
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(Lørdag  - Bilag 2:5).    
Når broerne lukker igen, myldre det med mennesker på broen, og 
stedet skifter igen væsentlig karakter. 
(Lørdag – Bilag 2:6) 
Vi som observanter oplever stedet på dette tidspunkt, som 
værende domineret af de mange turister, der fotograferer og 
kigger sig omkring, samt de mange besøgende til Steetfood på 
Papirøen. I hvor høj grad disse weekendbesøgende føler sig 
knyttet til stedet kommer an på, som Relph beskriver, deres 
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holdninger til stedet. Er Trangravsbroen, som hos Nanna og 
Oliver, blot baggrund for deres aktivitet, og er deres intentioner 
primært at komme over broen, må man formode at de besidder 
en outside position. Er de besøgendes interesse for at få et billede 
på Trangravsbroen, derimod et udtryk for at de fysiske 
omgivelser sanses og tillægges betydning, gider de måske mere 
over i at besidde en behavioural insideness position.  
Som det ses i et tidligere citat er en del af attraktionen for de 
udenlandske turister de cyklende på Trangravsbroen. Dette 
bekræftes af to engelske turister der er taget ud for at se 
Inderhavnsbroen, og siger at: “De ønsker sig en magen til i 
London” (Mandag - Bilag 2:22). Herved synes Københavns 
Kommunes fortælling om en cykelby meget tilstedeværende, 
ligesom den internationale opmærksomhed viser hvordan 
fortællingen - som ønsket - er nået ud over Danmarks grænser. 
Denne oplevelse blev også forstærket gennem vores feltstudie, 
hvor vi faldt i snak med tre udenlandske arkitekter. En arkitekt 
der arbejdede på en cykel-gangbro i USA, en spansk arkitekt og 
en hollandsk arkitekt, der alle tre var begejstret for 
Trangravsbroens design og ikke mindst de muligheder broen 
giver for cyklister og gående (Mandag - Bilag 2:22 & Lørdag - 
Bilag 2:7 & Torsdag - Bilag 2:10).    
Fortællingerne om de to oplevelser af Trangravsbroen fra en kold 
hverdags morgen og fra en livlig solskinsdag, repræsentere på 
sin vis to yderpunkter i vores empiri. Indimellem findes 
selvfølgelig også Trangravsbroen på en overskyet hverdags 
eftermiddag, som indeholder elementer fra de to andre 
fortællinger:   
Her er stille og roligt, få mennesker der cykler og går over 
broen og ingen børn, der leger. I baggrunden høres 
byggestøj og engang imellem brydes stilheden at små 
samtaler - med hinanden og i telefon. Et par stopper og 
tager et billede ned langs Christianshavns kanal, så lidt af 
stemning fra i søndag er her da. Cyklisterne er heller ikke så 
rytmiske som den morgen vi kom herud. En lille gruppe 
franske turister, kigger sig omkring og har en guidebog i 
hånden. En enkelt kajak sejler også forbi og kanalrundfart 
bådene kommer stadig hver 10. min, men i dag er de stort 
set tomme. (Mandag - Bilag 2:10)  
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5.1.4 DELOPSUMERING 
Om morgen opleves stedet i høj grad som et transitrum, ikke 
nødvendigvis forstået som et ikke-sted, men blot i kraft af at 
stedets aktiviteter opleves som et flow. Dette forstærkes også af, 
at vores cyklende informanters intentioner med stedet netop er 
transport, hvorved de ikke føler sig særligt knyttet til stedet. Dog 
synes der, især for Nanna, er være en mulighed for at hendes 
tilknytning og herved opfattelse af stedet kan ændres, da hun har 
en intention om at tage ophold i rummet. I weekenderne præges 
trangravsområdet af et menneskemylder, turister og fotografering 
af og fra broen. Herved synes kommunens fortælling og 
intention om stedet som en promovering af cykelbyen 
København forstærket. 
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5.2 FORTÆLLINGEN OM HVORDAN ET STED FOR 
DE LOKALE 
I analyse afsnit 5.1 udsprang fortællingerne hovedsageligt fra 
personer, der er nye i trangravsområdet, netop på grund af den 
nye broforbindelse. Derfor vil vi i det følgende rette fokus mod 
de fortællinger, som stedets beboere udfolder, da vi i høj grad ser 
disse som en vigtig kilde, til at forstå hvordan en ny forbindelse 
ændrer stedet.   
 
5.2.1 Fysiske forandring ved Lejerbos bebyggelse  
I forbindelse med lokalplanshøringen for de nye broforbindelser, 
var det mest udbredte klagepunkt, at broerne ville gøre det 
besværligt at være sejler, hvilket på længere sigt ville udrydde 
seljbådsmiljøet i Christianshavns Kanal. I forlængelse af dette 
havde mange af klagerne en fortælling om, at broerne ville 
ødelægge den unikke stemning på Christianshavn. Således lyder 
det eksempelvis i et udvalgt høringssvar: 
Jeg mener derfor at det er dybt forkasteligt at ville bygge 
broer over Københavns Kanaler, da der så kun vil være 
grimme flade motorbåde, og ikke adgang og syn til smukke 
sejlbåde, husbåde, fiskekuttere, og gamle bevaringsværdige 
smukke skibe. (...) Det er et levende stykke kulturhistorie 
som hermed slås i stykker, fordi broerne vanskeliggør ud- 
og indsejling af havnen (Thorvildsen 2010).  
I høringssvaret ses det, hvordan denne klager, og måske også 
flere af de andre, opfatter Christianshavns identitet som historisk 
og båret at sejlbåde, hvorved en ændring i stedets fysiske 
omgivelser, vil ændre stedets identitet til grimt og historieløst.   
I vores indsamlede empiriske materiale, var bekymringen for 
seljbådsmiljøet ikke den eneste. Beboerne fra Islands Plads er 
også betænkelige over om broen, vil medføre øget og hurtig 
cykeltrafik, på stierne rundt om deres boligblokke. Københavns 
Kommune har dog prøvet at komme denne problematik i 
forkøbet, ved at sætte bomme op (se billede), hvilket Ole 
oplever, har hjulpet indtil videre (Ole - Bilag 3:5).     
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En anden tematik der også fylder meget blandt de lokale fra 
Lejerbo, er pladsen ned mod vandet, som kommunen har 
eksproprieret:   
Og ellers havde vi den der [pladsen på hjørnet, som nu er 
blevet mindre grundet broen]. Altså næsten ud til kajkanten. 
Det var meget benyttet som opholdsrum om aftenen. Altså 
folk sad og grillede og spiste fordi, der kunne man sidde i 
solen. Altså det her der før var vores opholdsareal, det er nu 
blevet inddraget til det her cykelhalløj (Ole -  Bilag: 3:5) 
Ole har herved en fortælling om hvordan kommunens 
inddragelse af denne plads har ændret det sted de har, fra at være 
en hyggelig og social plet, til nu at være et gennemfarts sted. 
Denne har han på trods af at der fortsat findes et lille græsareal 
med borde og bænke foran deres bygninger, med udsigt til broen.  
Anne fortæller videre, at hun har kæmpet for, at Trangravsbroen 
skulle gå direkte fra Den Grønlandske Handelsplads og til 
Trangravsvej. Hun havde allerede før broen blev bygget på 
fornemmelsen at det var mellem disse to punkter, trafikken ville 
går, hvilket hun nu ser bekræftet. En løsning uden om Islands 
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Plads havde gjort det muligt, at bevare deres hjørne, men ifølge 
Anne har Københavns Kommune trampet på nærdemokratiet 
(Anne - Bilag 3:1), der har resulteret i at pladsen og hjørnet “ (...) 
nu bare er sådan et stort intet” (Anne - Bilag 3:1). Anne oplever 
derfor, at den fysiske udformning af stedet, er blevet forandret i 
en sådan grad, at stedets identitet for hendes ikke blot er ændret, 
men simpelthen ikke findes længere. De aktiviteter som før fandt 
sted er væk og Annes holdning til stedet bliver herved, at det 
nærmest er et ikke-sted i Augés forstand. Dette i kraft af, at det 
blot er en cykelsti på nuværende tidspunkt. Da Anne ydermere 
har boet i sin lejlighed i mere end 20 år, og er meget engageret i 
sit lokalområde, har hun en stærk tilknytning til stedet, som 
Relph ville kategorisere som en følelse af existential insideness. 
Den stærke tilknytning til stedet er formentlig også medvirkende 
til, at det er vanskeligt for hende at se sit område forandre sig.   
Selvom Ole fortæller, at der i boligforeningen har været delte 
meninger om den nye bro, møder vi kun en beboer, der har en 
udelukkende positiv fortælling om den nye bro. Den midaldrende 
positive familiefar oplever ikke, at de har mistet så meget, men 
fokuserer derimod på de nye bevægelsesmuligheder. Derudover 
nævner han at: “Det er hovedsageligt de ældre beboere som har 
boet her længe, som er skeptiske. De er bange for ændringer skal 
gøre at de ikke længere føler sig hjemme” (Fredag - Bilag 2:19). 
Et udsagn der sætter fokus på, at ændringen af et sted specielt er 
følsomt, for de som føler en stærk tilknytning og i en længere 
årrække, har boet og levet i lokalområdet. 
5.2.2 ÆSTETIKKENS BETYDNING  
Endnu en tematik vi finder i vores empiri, er fortællinger om det 
æstetiske udseende Trangravsbroen har. Som det ses i kapitel 4, 
skal broens udseende både være noget der markerer København 
som by og tilpasses lokalområdet arkitektur og historie. 
Sidstnævnte oplever Anne ikke er fulgt til dørs:  
Den gadebelysning der er der [langs Christianshavns Kanal] 
er meget tilpasset, gamle apparatur der skal se ud som sådan 
nogle tranlygter fra 1700-tallet. Så her [på Trangravsbroen] 
har de jo valgt noget helt andet, en helt hysterisk oplysning, 
med LED lys inde i håndtagene, ik? Og det passer måske på 
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cykelslangen, men det passer ikke i det her miljø (Anne -
 Bilag 3:1). 
Ole er ligeledes skeptisk, dels omkring broens udseende og i 
forhold til udformning af deres hjørne ved Lejerbo, hvor der bare 
er “smækket asfalt udover” (Ole Bilag 3:6). Af fællesnævnere 
mellem Anne og Ole, ses også en enighed om at broen er grim 
nedefra, hvilket Ole har lagt mærke, når han sejler i kajak i 
havnen (Ole - Bilag 3:6). Herved synes Anne og Ole, ligesom 
flere af personerne bag høringssvarene, at have en fortælling om, 
at Trangravsbroen ødelægger områdes historiske karakter. Anne 
oplever endvidere, at der blevet lagt mere vægt på at det skal 
være en effektiv cykelrute ligesom cykelslangen, end på at broen 
skal passe til Christianshavn. På samme måde ligger der i Oles 
fortælling også en kritik af, at enkelte æstetiske detaljer ikke er 
blevet tænkt igennem, hvilket også understreges af, at han om 
brovagtens hus siger: “jeg ved ikke hvad det ligner” (Ole - Bilag 
3:6). Vores informanter oplever dermed, at ikke blot er selve 
broen og Lejerbos plads, bliver et nyt sted, men hele 
Christianshavns stedsidentitet påvirkes, fordi de fysiske 
omgivelser ændres. Deres tilknytning til stedet ændres ligeledes, 
idet de ændringer, der har været, får dem til at føle sig 
udenforstående i forhold til stedet.  
På vores cykeltur med Nanna, beskriver hun sine tanker om 
hvordan broen passer ind, og ender med at sige, at det gør den i 
en vis udstrækning, da Operaen allerede har forandret området: 
Den har sådan en lidt anden... Hmm.. Den er af metal.. Altså i 
forhold til resten af arkitekturen.. men så igen.. Måske er den 
lige så grim som Operaen (Nanna - Bilag 3:11). Ud fra Nannas 
betragtning, lever broen herved op til lokalplanens fortælling om, 
at de nye broforbindelser skal indtænkes i de omkringliggende 
omgivelser, såsom Operaen.  
5.2.3 MERE LIV I OMRÅDET 
Udover at beboerne fra Lejerbo giver udtryk for, at de har mistet 
en specifikt plads, påvirker broen også aktiviteterne i området. 
Blandt vores informanter er der delte meninger om, hvorvidt 
broen skaber mere liv. Til dette fortæller Ole: “Vi har været vant 
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til at folk har bevæget sig rundt om ik’?. Det har jo været en 
meget yndet promenade.” (Ole Bilag 3:5), mens ægteparret vi 
talte med i feltarbejdet, ikke var enige om, hvorvidt broen skabte 
mere liv:   
Jeg [intervieweren] fortæller også at hendes mand har sagt 
at broen ikke skaber mere liv, men det synes hun ikke: “Der 
har der aldrig været så mange mennesker herude” “nå nej” 
siger han, jeg sagde det der heller ikke sådan der (Fredag - 
Bilag 2:15). 
Anne fortæller, at der førhen har været nogle kroge på Holmen, 
ud over deres eget hjørne, hvor det var muligt at sidde uforstyrret 
en hel dag. En unik mulighed, der nu er forsvundet (Anne - Bilag 
3:1). Ole ser dog, at dette i høj grad skyldes Copenhagen 
Streetfood popularitet, som han oplever skaber en masse liv i 
området: 
Det er jo simpelthen et mennesker mylder [Streetfood på 
Papirøen], men det var jo før broerne åbnede, så gik de jo 
bare den anden vej. Det er ikke sådan at broerne har tilført 
[liv], det er ikke årsag og virkning (Ole - Bilag 3:7). 
Herved mener Ole ikke, at kommunes fortælling om at give 
”havnen tilbage til københavnerne”, er noget der føres ud i livet 
med en cykelrute som Trangravsbroen. Tværtimod er hans 
fortælling, at det der skaber grobund for liv og et godt 
havnemiljø, er muligheden for at bade og gode pladser langs 
vandet: Det er jo det der giver liv på kajen, det er jo ikke at man 
kan cykle.” (Ole - Bilag 3:7).  
Ole udelukker dog ikke ideen om at en cykelsti kan skabe mere 
liv, hvis blot planlæggerne tænker på:      
(...) om det er for langsomme cyklister eller for hurtige 
cyklister [man planlægger]. Det er jo lidt ligesom du har 
villaveje og du har motorveje for bilerne. Der er stor forskel 
på hvordan man ter sig om man er ude for at nyde 
landskabet eller du er på vej fra et sted til et andet fordi du 
skal på arbejde eller hjem og hente ungerne. (Ole - Bilag 
3:6) 
I forhold til Trangravsbroen er Oles fortælling, at kommunen har 
sat sig på begge stole. Det vil sige både satser på villavejen og 
motorvejen, idet kommunen har en fortælling om at 
broforbindelserne, er en del af et cykelrute, der skal fragte 
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cyklister hurtigst muligt fra “(...) Sydamager og op til Gentofte 
eller hvor man nu arbejder” (Ole - Bilag 3:7). På samme tid har 
man lavet en shared space villavejs løsning, hvor fodgængere og 
cyklister skal forhandle om rummet. Herved oplever Ole, at 
kommunen vil lidt for mange ting på en gang og tilføjer at hvis 
det var den hurtige cykelvej planlæggerne ønskede, synes han, at 
den skulle have været placeret et andet sted (Ole - Bilag 3:7).  
Efter interviewet med Ole, får vi et opkald fra ham, fordi han er 
kommet i tanke om et sted, tæt på Trangravsbroen, der faktisk 
giver “havnen tilbage til københavnerne”. Det drejer sig om en 
siddetrappe ned mod vandet, foran den nye idrætshal på 
Arsenaløen, som ses på nedenstående billede, tilsendt af Ole.   
 
(Fredag - Bilag 2:14).  
Ole ser stedet som et eksempel på en cykelsti, der er en villavej, 
hvilket han håber at cyklisterne vil overholde (Fredag - Bilag 
2:13). I Oles fortælling om villaveje og motorveje, bliver det 
tydeligt hvordan en cykelsti som sted, kan have en forskellig 
identitet alt efter hvilken aktivitet der sker - oplevelsescykling 
eller transportcykling, alt efter de intentioner cyklisterne 
tillægger stedet - en dejlig rute eller en hurtig cykelvej. Et 
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tydeligt eksempel på dette er, da vi besøger det sted Ole sendte 
billede af, mens et jazz-band spiller på repoet foran sportshallen. 
Med denne aktivitet placeret på stedet, synes cykelstien og 
området omkring absolut at være et attraktivt villavej spot 
(Fredag - Bilag 2:15).   
 
5.2.4 FRA FÆLLED TIL PRIVAT 
Selvom vores informanter har delte meninger med hensyn til, om 
broerne har skabt mere liv, er de dog enige om, at 
Trangravsbroen og de tilhørende cykelstier skaber nogle 
udfordringer. På det hjørne de havde før på Island Plads, stod en 
række borde og bænke, som tilhørte boligforeningen, men som 
kunne benyttes af alle. I dag har boligforeningen det lille grønne 
areal ud mod broen, som er omringet af en hæk og en kant, 
ligesom deres fællesareal ud mod Bodenhoff plads, der førhen 
var åbent, nu er hegnet ind.  
 
Ole påpeger: “Vi er begyndt at hegne os ind. Hvor før var det 
åbent” (Ole - Bilag 3:5). Anne ser en lignede tendens og 
opbygger i sin fortælling en direkte sammenhæng mellem den 
62 
 
 
øgede belastning af området og at man tegner grænserne op, 
mellem det offentlige areal og Lejerbos areal:    
Man har ikke haft den følelse før, at man har haft behov for 
det, fordi der har jo ikke været gennemgående trafik på den 
måde før. Folk er kommet og så har de hygget sig på det 
hjørne og så er de gået videre, det har jo slet ikke været det 
samme på den måde. (Anne - Bilag 3:2) 
Et udsagn Anne følger op med, at det “en balance mellem ikke at 
lave det hysterisk parcelhus-agtigt og samtidig signalerer at det 
er altså ikke er en offentlig have det her” (Anne - Bilag 3:3). Ole 
genkender ligeledes parcelhus tendensen med opdelingen af dit 
og mit (Ole - Bilag 3:6), mens kvinden vi drikker rødvin med, 
synes det er en trist tendens og at “og det har der aldrig været 
brug for før” (Fredag - Bilag 2:16). På denne måde synes en 
sideeffekt af, at de har fået offentlig cykelrute ind i deres 
lokalområde, at det bliver sværere at opretholde et fælled. Det vil 
sige det bliver sværere at dele et i fællesskab, hvorved de i stedet 
hegner sig mere inde og kopierer livet, som det leves i 
parcelhuset. Anne oplever at mange er kede af denne udvikling, 
da de egentlig ser Christianshavns identitet som en anden, 
ligesom Anne føler at det er en udvikling, der er skabt på 
baggrund af kommunens manglende lydhør. 
Men det er jo trist, det er jo ikke sådan det har været, der 
mange der synes det trist af dem der bor her ik, fordi de er 
sådan, det er jo Christianshavn, vi skal deles om tingene, og 
vi er sådan åbne overfor alle. Men den her med kommunen, 
den har trukket tænder ud, så bliver man sådan lidt, “ej jeg 
gider sgu ikke” (Anne - Bilag 3:2)    
Herved er beboernes fortælling om den plads, de har mistet, ikke 
bare et spørgsmål om et fysisk område, der er blevet mindre. I 
deres fortællinger ses det ligeledes hvordan de oplever at flowet 
af forbipasserende og besøgende i området, eroderer stedet ved 
at ændre stedets identitet fra åbent til lukket. Dog er der blandt 
beboerne uenighed om hvor positiv eller negativ denne 
indhegning er. Nogle beboere var imod kanterne rundt om deres 
areal ud mod broen, da det kunne få folk til at sætte sig på dem. 
Anne understreger derimod at det ikke er forbudt at slå sig ned, 
og at de da heller ikke har videoovervågnings, som andre steder 
(Anne - Bilag 3:3).  
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5.2.5 ET KONTROLLERET STED  
De mange forskellige funktioner på og ved Trangravsbroen, 
synes at skabe et stort behov for at regulere stedet, som nævnt i 
afsnit 4.2. Således observerer vi på vores andet feltbesøg, at der 
er blevet sat skilte op på broen, der både forbyder hængelåse og 
skatebording. Dette er indfanget i nedenstående billede:  
 
(Søndag - Bilag 2:18) 
Da vi taler med brovagten den pågældende dag, fortæller han at 
skateboarding er blevet forbudt, da ukontrollerede skateboards er 
til fare for cyklister eller sejlende (Bilag 2:17). Ligeledes skyldes 
forbuddet mod hængelåsene, at de på sigt vil slide på broens 
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wirere og dermed være til fare for sejlende og folk der venter, 
mens broen er oppe. På denne måde har kommunen måtte bryde 
med deres egen fortælling fra lokalplanen, om at brugen af skilte 
skulle være begrænset og ikke iøjnefaldende.  
Kvinden fra ægteparret, oplever det som trist, at der er kommet 
flere skilte i hendes lokalområde, som hun kæder sammen med 
den øgede indhegning (Bilag 2:12). For Anne er selve broen 
ligeledes en del af de øgede restriktioner i området:   
Man kunne jo sætte bænke og borde ud på broen hvis det 
var at man ville. Nu er det jo sådan en slags maskine, så 
man må ikke, hænge noget, være noget, man må ikke bruge 
den. Der er sådan forskellige restriktioner (Anne - bilag 3:1) 
Anne oplever det, at bo ved siden af broen, er som at bo op af en 
restriktiv maskine, der styrer hendes gøren og laden. Relph 
påpeger at mange tydelige regler og begrænsninger på et sted, 
kan påvirke ens tilhørsforhold, idet det kan medvirke til 
fremmedgørelse at opleve forbud, hvorved den enkeltes 
stedstilknytningen kan nærme sig en outsideness position. En 
ting der endvidere forstærker oplevelsen af et kontrolleret sted, 
er den konstante tilstedeværelse af en brovagt. Selvom hans job 
som sådan blot at åbne broerne, observerer vi at brovagterne 
også blander sig i, om generelle regler i området overholdes:  
“I SKAL SEJLE IND TIL SIDEN!” råber den nyankomne 
brovagt til en kajak der bliver indhentet af en nettobåd. 
Hurtig action på, men så var det vidst heller ikke værre. De 
to piger i kajakken manøvrer hurtigt ind til siden og griner 
lidt af sig selv og brovagten. Selvom Brovagten kan fremstå 
lidt autoritær for nogle virker det mest som noget han kun 
selv påvirkes af det og stemningen på resten af stedet er 
meget fredelig (Bilag 2:16) 
Denne kontrol af stedet og af folks handlinger kan måske som 
Relph siger, få beboerne til at føle sig som outsidere i deres eget 
lokalt område. Omvendt oplever en anden brovagt at “De lokale 
er glade for at vi holder lidt øje med området. De skulle tidligere 
selv ned og smide folk væk som larmede langt ud på aftenen.” 
(Bilag 2:17). Hans opfattelse er hermed, at han og hans kollegaer 
hjælper områdets beboere med at opretholde de aktiviteter, de 
ønsker for stedet, hvilket kan give beboerne en stærkere 
tilknytning.  
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5.2.5 DELOPSUMERING 
I dette afsnit har vi beskrevet de lokale beboeres fortællinger om 
hvordan området er blevet ændret efter Trangravsbroens 
indførelse. Inddragelsen af deres hjørne og tilføjelsen af en 
cykelsti ændrer stedets identitet for de fleste af beboerne, fordi 
stedet ikke længere giver mulighed for de samme aktiviteter, 
ligesom den store strøm af mennesker, giver behov for at hegne 
sig inde. Dette ændrer også Christianshavns identitet fra åben til 
lukket, ligesom de mange forskellige aktiviteter i området, gør 
det mere kontrolleret og reguleret. Flere af vores informanter 
fortæller desuden at de synes at broens æstetik strider imod 
området udseende, der får dem til at føle at Christianshavns 
identitet forandres og mister sin historiske forankring. Herudover 
oplever Ole ikke, at Trangravsbroen og de tilhørende cykelstier 
giver havnen tilbage til københavnerne. En sådan ting kun sker, 
hvis cykelstien indrettet som en villavej og ikke en motorvej for 
cyklister, som den til dels opleves nu.   
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5.3 MOBILITETSFORANDRINGER PÅ 
TRANGRAVSBROEN 
I vores empiri fandt vi naturligvis en række tematikker, der 
omhandlede hvordan Trangravsbroen skabte nye ruter og nye 
mobilitetsmuligheder, ligesom mange af vores informanter 
forholder sig til Københavns Kommunes fortælling om 
cykelbyen. Disse temaer vil vi udfolde i dette afsnit. 
 
5.3.1 EN NY FORBINDELSE FOR NOGEN 
Som fortællingerne i afsnit 5.1 beskriver, bliver Trangravsbroen 
flittigt brugt, herunder af en stor gruppe personer, for hvem det 
er et nyt sted. Vi observerer for eksempel: En kvinde der går 
forbi mig og siger: Her har jeg aldrig gået før (Lørdag - bilag 
2:8), ligesom Nanna kalder broen for en “(...)glædelig 
overraskelse” (Nanna Bilag 3:9). Desuden fremhæver beboerne 
at de nye broforbindelser, giver mulighed for at bevæge sig rundt 
på nye måder og “en anden nærhed til centrum” (Anne - Bilag 
3:3). Et udsagn den positive familiefar understøtter, igennem 
nedenstående fortælling:  
(...) broen giver mulighed for at flere kan bevæge sig 
længere. Nu er Nyhavn jo i gåafstand. Det kan godt være at 
der kommer mere trafik, men opvejet med de muligheder 
som broen giver er jeg positiv for den (Fredag - Bilag 2:21). 
For familiefaren får broen herved afstande til at skrumpe og 
giver ham et nyt lokalområde. Anne fremhæver dog, at det 
primært er beboerne i området, der får glæde af de nye 
broforbindelser, mens personer udefra lige så godt kan benytte 
de andre broer i inderhavnen. Dette betragter Anne som endnu et 
argument for, at Trangravsbroen ikke havde behøvet det tredje 
ben til Islands Plads, når nu dem der får glæde af den, slet ikke 
ville have den.  
Oliver deler på sin vis Annes fortælling om, at Trangravsbroen 
ikke gør hans vej hurtigere eller kortere, ”men når der ingen 
trafiklys er og man cykler tættere på huse og mennesker kan det 
føles som om det går hurtigere” (Oliver - Bilag 3:8). På denne 
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måde ligger Oliver i sin fortælling vægt på den sansning og 
oplevelse broen giver, selvom han dog tænker rationelt og taler 
Anne imod, ved at påpege at han glæder sig til Inderhavnsbroen 
åbner “(...)så jeg kan komme endnu hurtigere i skole” (Oliver - 
Bilag 3:8). På samme måde synes en mand vi møder på vej fra 
Indre By til Christiania, at det bliver rigtig dejlig, når hele 
broforbindelsen er færdig, da det vil bringe ham hurtigere frem 
og tilbage (Lørdag - Bilag 2:7). Herved synes Annes fortælling 
ikke at deles med de mange andre brugere, vi møder på broen, og 
kvinden vi drikker et glas rødvin med fortæller da også at:  
(...) hun kun har brugt den tre gange. To gange til at gå over 
til nordatlantisk plads, hvor hun fremhæver at den 
grønlandske butik, har nogle rigtig fine ting. Og en gang til 
Papirøen. Hundeluftere bruger den nok mere siger hun 
(Fredag - Bilag 2:16)  
På trods af, at hun har under 20 meter fra sin hoveddør til 
Trangraven, synes broen alligevel ikke at komme hende til gode. 
Dette leder tankerne hen på Masseys pointe om, at mobilitets 
forbedringer ikke altid kommer dem tilgode, der bor lige op ad 
dem og at disse naboer i stedet må leve med konsekvenserne. 
Kvinden har desuden en fortælling om, at Trangravsbroen i 
sammenhæng med Inderhavnsbroen, bliver den direkte vej fra 
Christianias hashmarked til Indre By, endda en vej hvor en 
politibil ikke kan følge efter. De lokale har i den anledning døbt 
den nye cykelrute for “den brune rute”, hvilket også er et navn, 
brovagten bruger om broerne (Fredag - Bilag 2:16). Følgeligt 
synes der at være mange forskellige fortællinger om, hvem 
broerne kommer til gode. Cyklisterne ser dem som en dejlig 
alternativ og snart også hurtigere rute, Anne som en bro der mest 
kommer beboerne til gode og den anden kvindelige beboer som 
både hundelufternes og hashrygernes bro.      
 
5.3.2 EN BRO TIL ”VERDENS BEDSTE CYKELBY” 
Trods forskellige fortællinger om hvem broen er til gavn for, er 
beboerne dog enige om, at deres nærområde og retten til at 
bestemme over deres egen plads, er blevet tilsidesat, til fordel for 
de cyklendes ret til at komme hurtigere fra A til B. Massey 
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beskriver hvordan mobilitetsforbedringer for en gruppe, for 
andre betyder forringelse af mobiliteten og fratagelse af magten 
til lokalområdet (1994:150). Denne pointe udfolder hun dog på 
et helt andet niveau, end vi bevæger os på i dette projekt, idet 
hendes eksempler handler om magtforholdene mellem 
forskellige befolkningsgrupper, forskellige steder i verden. 
Alligevel synes hendes pointe om at: The time-space 
compression of some groups can undermine the power of others” 
(Massey 1994:150), at gøre sig gældende, når vi beskæftiger os 
med udviklingen af København til en cykelby. Dette bliver især 
tydeligt når Anne fortæller, at hun har efterspurgt et faktuelt svar 
fra kommunen, vedrørende nødvendigheden af Trangravsbroens 
tredje ben til Islands Plads, men i stedet mødes med svaret om, at 
vi skal være en cykelby:  
Vi har jo gjort indsigelse på indsigelse på indsigelse, og 
spurgt og spurgt og spurgt, men der er ligesom ikke nogen 
der kan komme med noget klogt svar. Fordi så for man det 
her svar; “København vil være en cykelby”, jamen det ved 
jeg godt, altså yeah I know, men giv mig et faktuelt svar! Så 
får man sådan nogle kommunikationsuddannedes 
mennesker svar, du ved, skide tættende. (Anne Bilag 3:2) 
Citatet viser herudover, at Anne på egen krop oplever, at 
Københavns Kommunens planlægning til dels er storytelling. 
Hun søger nogle faktuelle svar, men bliver i stedet mødt med den 
fortælling, kommunen gerne vil have at broerne bidrager til. Hun 
oplever det endda som et bevidst valg fra kommunes side, idet 
hendes spørgsmål bliver besvaret af historiefortællere - 
kommunikationsuddannedes mennesker - og ikke af fagpersoner.  
I citatet ovenfor bliver det ligeledes tydeligt, at kommunens 
fortælling om denne grønne cykelby, står stærkt og er svær at 
kæmpe imod. Dette gælder ikke bare som borger “mod” 
kommunen, men ligeledes københavnerne i mellem, hvor dem 
der kæmper mod cykelforbindelser, står meget alene. Dette ses 
eksempelvis i kampen imod en cykelsti gennem Christiania. Ole, 
der selv har prøvet at stille sig kritisk overfor den nye 
cykelforbindelse, siger at han: “godt forstå christianitterne ikke 
vil have den hurtige cykelsti lige igennem” (Ole - Bilag 3:6). 
Omvendt påpeger manden på vej fra Indre By til Christiania at 
han: 
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(...) har støttet dem [christianitterne] i 40 år, alle de gange 
nogen har ville lukke dem (...) Nej og nu snakker de om “ 
en motorvej” gennem Christiania, “en motorvej, vi snakker 
om en cykelsti, de er imod at København er en cykelby.” 
De er egoistiske. (Lørdag - Bilag 2:7). 
I mandens fortælling bliver christianitternes modstand mod en 
cykelsti, det samme som at være imod en grøn cykelby. Dertil 
oplever han ikke, at cykelstier kan udvande de lokale steder og 
sanses som en motorvej, ligesom Ole gør. Afslutningsvis er han 
skuffet over, at christianitterne opfører sig egoistisk og ikke vil 
give lidt til det fælles cykelprojekt, specielt fordi han altid har 
støttet dem. Dermed viser han tydeligt, at fortællingen om, at der 
skal arbejdes for, at blive verdens bedste cykelby, ikke bare er en 
fortælling kommunen har, men ligeledes en fortælling der lever 
blandt københavnerne.    
 
5.3.3 CYKLISTER FREM FOR SEJLERE 
En gruppe hvis mobilitet er blevet forringet med Trangravsbroen, 
er sejlere med både, der er højere end ca. 230 cm. (Mandag - 
Bilag 2:11). For at imødekomme sejlerne, blev aftalen som 
bekendt at broerne åbnes, hvis der er behov, ca. en gang i timen i 
sommerhalvåret, mens de i vinterhalvåret kan åbnes på 
bestilling. I de weekenddage vi opholdt ved Trangraven, gik 
broen op hver time, mens brovagten en hverdags eftermiddag 
fortæller, at broen kun har været oppe to gange den dag (Mandag 
- Bilag 2:8). En væsentlig pointe hertil er, at der typisk kun 
sejlede en til to både under per broåbning (Lørdag - Bilag 2:10) 
Retter man omvendt fokus på de cyklendende og gående før og 
efter en broåbning på en solskinsdag i weekenden, er situationen 
anderledes:  
Jeg tæller hvor mange der står og venter og kigger på at den 
går ned igen. Jeg kan tælle ca. 50 mennesker og disse er 
kun samlet på 2-3 minutter. Hvis jeg gange det op 
tilsvarende med de ca. 120 min jeg har været her giver det 
over 2000 mennesker, der har været her. (Lørdag - Bilag 
2:9) 
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(Søndag - Bilag 2:5) 
De talrige cyklister og gående i ovenstående feltbeskrivelse 
synes herved at bekræfte kommunens fortælling om, at broerne 
er en god ide og flertalsdemokratisk korrekte. En arkitekt som 
arbejder på en kommende cykelbro i Sankt Louis, stiller sig også 
uforstående overfor protesterne, i forhold til Trangravsbroens 
popularitet:  
Jeg fortæller ham om protesterne fra sejlerne omkring 
broerne og han siger: Virkelig? Han kommenterer på hvor 
mange mennesker, der bruger broen og sætter det i forhold 
til at kun en båd sejlede under sidst den var åben (Lørdag - 
Bilag 2:9) 
Manden på vej til Christiania påpeger desuden at det mest er “de 
rige sejlbådsejere det går ud over.” (Lørdag - Bilag 2:7), 
hvorved han nærmest understreger, at en cykelbro er med til at 
give havnen tilbage til den jævne københavner. En fortælling der 
understøttes, da brovagten peger på en speedbåd, der ligger i kø 
til bro åbninging og siger “at sådan en koster 2-3 millioner” 
(Torsdag - Bilag 2:12). Sådanne fortællinger understreger 
ligeledes, at broerne er demokratiske korrekte, da de kommer 
den store mængde af almindelige københavnere til gode, og kun 
generer en lille andel rige københavnske seljbådssejlere. I 
interviewet med Ole, kommer det dog til udtryk, at færre 
sejlbåde og flere speedbåde, vil få konsekvenser for ham som 
blød trafikant: 
Nu bruger jeg jo havnen som en af de svage trafikanter, 
som kajakroer. Der er jo også en pokker til forskel på de der 
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sejler sejlskibe og så de der sejler speedbåde. Man skal ikke 
skære alle over en kam, men nogle af speedbådene er 
hensynsløse. De har en anden måde at færdes på (Ole - 
Bilag 3:6). 
Selvom der herved er delte oplevelser af hvem og hvor mange 
broen berøre, ser de fleste informanter en forringelse af sejlernes 
mobilitet på bekostning af de cyklende og de gående. Jonas 
fortæller dog, hvordan de fra kommunes side har forsøgt at lave 
om på denne fortælling, ved at lave flere broåbninger i 
dagtimerne og mulighed for broåbninger på bestilling om natten, 
end først planlagt (Gammelgaard - Bilag 1:2). 
 
5.3.4 DELOPSUMERING 
Afsnittet viser at fortællingen om den nye bro primært er en 
værdsat forbindelse, for en række brugere, ligesom den bringer 
de lokale beboere tættere på centrum på godt og ondt. Dog er det 
ikke alle beboerne der får lige meget ud af de nye broer, ligesom 
de sidder tilbage med en følelse af, at nærdemokratiet 
tilsidesættes, for at tilgodese kommunens fortælling om 
København som en cykelby. En fortælling de lokale oplever som 
meget svær at tale op imod. Dog synes en modsatrettet fortælling 
at være, at broerne er flertalsdemokratiske korrekte, idet langt 
flere der cykler og går over broen, end sejlere der skal passere 
Trangraven.   
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5.4 DELOPSAMLING PÅ KAPITEL 5  
Som en afslutning på kapitel 5, vil vi opsummere kapitlets 
fortællinger og sætte dem op imod de fortællinger, vi fandt hos 
kommunen i kapitel 4. 
Kommunens fortælling om, at broen skal være med til at 
forbedre cykelbyen København, genfindes i de lokale 
fortællinger fra trangravsområdet. Dels gennem Nanna, Oliver 
og andre, der oplever broen som en dejlig ny cykelrute, men ikke 
mindst hos de lokale beboere, der oplever at kommunen har 
prioriteret fortællingen, over deres ret til deres lokalområde og 
over de kvaliteter, området havde før. Herudover genfindes 
fortællingen om, at cykelforbindelser er flertalsdemokratisk 
korrekte blandt lokale fortællinger, hvilket har gjort det svært for 
de lokale beboere, at kæmpe imod en cykelsti. Dette forstærkes 
af, at nogle af de besøgende i området, deler kommunens 
fortælling om, at cykelstier som disse har et rekreativt potentiale, 
hvilket også bliver understreget af vores observationer i 
weekenden. Denne fortælling bakkes dog ikke op af de lokale 
beboere. Både fordi Ole mener at det derimod er aktiviteter som 
Streetfood eller siddepladser langs vandet, der skaber liv. 
Derudover oplever Ole og andre, at flowet af forbipasserende, 
gør at de bliver nødt til at hegne sig inde og opføre sig mere 
asocialt. Denne følelse af, at broen ikke bringer rekreativitet med 
sig, forstærkes desuden af, at de lokale oplever broen som et 
meget restriktivt og kontrolleret sted.       
Kommunes indskrivning af Trangravsbroen i fortællingen om 
København som en attraktiv storby, synes i høj grad at blive 
bekræftet af de lokale fortællinger, i form af turister, 
fotograferende mennesker samt beundrende arkitekter. 
Kommunes fortælling om at broerne skal understøtte det 
historiske miljø på Christianshavn, opleves ikke blandt de lokale 
beboer, der tværtimod betragter broerne, som værende grimme 
og fremmede i forhold til lokalområdet udseende. Dette 
forstærkes af beboernes fortælling om, at broernes øger 
parcelhus tendensen og samtidig fører til færre flotte og 
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historiske sejlskibe i havnen. Herved er de lokale beboeres og 
fortællingerne i høringssvarene, at Christianshavn vil miste sin 
autenticitet og blive stedsløs.    
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6.0 DISKUSSION 
I følgende kapitel vil vi diskutere nogle af analysen fortællinger 
om mobilitetsforandringer i trangravsområdet. Vi ønsker at se på 
disse diskussioner ud fra et planlægningsperspektiv og med van 
Hulst tanke om, at lokale fortællinger skal inkluderes i 
planprocesserne. Derfor vil vi komme med en række bud på, 
hvilke udfordringer man ved indførelsen af fremtidige 
cykelruter, med fordel kan være opmærksom på i en 
planproces.     
I analysen udleder vi, at Københavns kommune har en fortælling 
om, at placeringen og udformningen af Trangravsbroen, som led 
i Christianshavnerruten, var den mest optimale, i forhold til at 
binde byen sammen og optimere cykelbyen. For nogle lokale 
beboere var det dog mindre tydeligt, hvorfor broføringen skulle 
involvere hjørnet ved Islands Plads. En diskussion i denne 
forbindelse er om Kommunen kunne have været mere tydelig 
overfor borgerne, i deres formidling af planprocessen og af deres 
planrationaler. Der fremstår en meget klar konflikt idet 
kommunen kommunikerer på et fortællende visionsniveau, mens 
Anne i det her tilfælde søgte et faktuelt svar. Heraf kan der 
argumenteres for, at en mere tydelig kommunikation om 
planlægningsstrategier og argumenter fra kommunen til 
borgerne, kunne mindske uklarheder for borgerne. Det vil sige, 
at hvis Trangravsbroens ben mod Islands Plads, er blevet indført 
ud fra et overordnet perspektiv om øgede bevægelsesmuligheder, 
velvidende at dette selvfølgelig ændrer på nogle lokale forhold, 
må kommunen lægge disse kort på bordet. Denne metode vil 
ikke nødvendigvis gøre Anne mere tilfreds med beslutningen, 
men den vil gøre det lettere for hende at bidrage med sine lokale 
fortællinger og være mere præcis i sin kritik. Dette ville 
demokratisere planlægningsprocessen, da alle kort er lagt på 
bordet og diskussioner formentlig herved kan blive mere 
konstruktive og lige. Som van Hulst skriver, er det endvidere 
vigtigt at klarlægge hvilke politiske processer og hvilke aktører 
den enkelte historie bakkes op af, så borgerne får mulighed for at 
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kræve deres ret til byen, når byen for eksempel udvikles efter 
kapitalens interesser, som Harvey beskriver.  
På den anden side er det også tydeligt at konflikten ved 
Trangravsbroen, ligesom mange andre planlægningsprocesser, 
indeholder et element af not in my backyard. Dette leder til et 
vigtigt planlægningsspørgsmål, idet politikere og planlæggere 
ofte vil stå i et dilemma, hvor der skal vægtes mellem de lokale 
borgeres ret til et lokalområde overfor ønsker for den samlede 
by. I vores empiri findes mange eksempler på fortællinger, der 
taler for broernes tilstedeværelse, fordi de kommer mange 
borgere til gode. Samtidig virker det som om, der er meget lidt 
forståelse for, hvad det vil sige at have en cykelsti gennem sit 
lokalområde, hvilket igen understreger et behov for at lytte til de 
lokale fortællinger. 
Fortællingen om beboernes frygt for at miste mere af det sociale 
rum og det lokale fællesskab de før havde, indeholder et stærkt 
kritikpunkt fra flere af informanterne. Reaktionen på denne frygt 
udspiller sig ved, at beboerne har hegnet sig inde for at bevare et 
trygt sted, der stadig er deres. Dette er til trods for, at flere 
italesætter, at de ikke kan lide parcelhus mentaliteten. Dette 
vidner om, hvordan planlæggere må have for øje, hvordan flowet 
i mobiliteten kan påvirke det lokale miljø, når de planlægges tæt 
op ad hinanden. En enkelt beboer er inde på at han ikke ønsker at 
have en “cykelmotorvej” gennem sit lokalområde, men at han 
ikke har noget imod en “villavejscykelsti”. Ved et tættere 
samarbejde mellem kommunen og de lokale beboere kunne de 
små pladser rundt om Trangravsbroen, muligvis planlægges 
bedre som fælleder hvor stedstilknytningen var stærk og området 
kunne fungere både for de lokale og de besøgende. 
I analysen ser vi dog også hvordan en række aktiviteter på broen, 
såsom skateboarding og ophæng af kærlighedslåse allerede er 
opstået, hvilket vidner om at nogle besøgende rent faktisk har 
taget broen i brug som en oplevelsesrute. Disse aktiviteter er dog 
uønskede af sikkerhedsmæssige årsager, hvilket viser at der er 
nogle udfordringer i, at lave et så funktionsfyldt rum, som 
samtidig skal være en oplevelse. I forlængelse af dette, anser vi 
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det som vigtig, at Københavns Kommune finder ud af om de 
ønsker oplevelsescykelstier, der skærer den direkte vej igennem 
de københavnske lokalområder. Eller om de ønsker hurtig 
transportcykelstier, der skaber en anden stemning og måske 
bedre passer sammen med bilerne. Dette leder også frem til et 
underliggende tema i vores projekt, nemlig hvordan byens plads 
fordeles mellem de forskellige mobilitetsformer og opholdsrum. 
Broerne prioriterer som bekendt de cyklende og gående over de 
sejlende, og som nævnt også cykeltrafikken over et lokalt roligt 
opholdsrum. Den eneste mobilitetsform der ikke berøres er 
bilerne, hvilket kan rejse spørgsmålet om hvorvidt cyklismens 
fremskridt kunne være sket på bekostning af bilismen i stedet, 
når nu en af hovedfortællingerne bag broerne omhandler 
visionen om den grønne by. Endvidere finder vi det relevant at 
overveje, om det skal være muligt at cykle i alle områder af 
København, eller om de lokale og rolige steder har en sådan 
værdi, at de er værd mere eller mindre cykelfri. Til at svare på 
dette, ser vi det  som vigtigt at skabe et rum til de lokales 
fortællinger, som Sandercock foreskriver. 
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7.0 OPSUMERING 
Da vi oplever,at Københavns Kommune i stigende grad 
planlægger på cyklernes præmisser, fandt vi det interessant at 
forstå, hvordan byens lokalområder påvirkes af denne indretning. 
Derfor har vi  i dette projekt undersøgt hvilke fortællinger om 
Trangravsbroen og den medfølgende mobilitetsforandring, der 
udfolder sig i kommunes visioner og i de lokale erfaringer. 
I Københavns kommunes visioner, ses det tydeligt at 
Trangravsbroen er en del af en fortælling om, at København skal 
være en grøn cykelby. En fortælling der spiller sammen med,  at 
broen skal  give “havnen tilbage til københavnerne”. I begge 
tilfælde opbygger kommunen en fortælling om, at København 
har manglet gode forbindelser for cykler og liv langs 
havnekanterne, hvilket i fremtiden kan afhjælpes af de nye 
stibroer. Herudover er visionen om en grøn by med en livlig 
havn, en fortælling der styrker Københavns position i den 
interurbane konkurrence. Samtidig er selve broens arkitektur og 
udseende, ligeledes planlagt til at være et element, der fremmer 
fortællingen om København, som en attraktiv storby. 
 
Når vi dykker ned i de lokale erfaringer, finder vi fortællinger 
om hvordan trangravsområdet i myldretiden er et sted præget af 
flow, mens området i weekenden ændres til et attraktivt turist og 
fotograferings sted. For de lokale beboere er den største 
forandringer af stedet, den fysiske plads og det sociale rum, de 
har mistet. De fortæller hvordan dette leder til at de nu bor op af 
et intet, ligesom det store flow af besøgende, gør at de finder det 
nødigt at hegne sig inde. Herved ændres stedets og hele 
Christianshavns identitet fra mere åbent til lukket.            Blandt 
de lokale fortællinger fremgår det også, at de oplever 
Christianshavns identitet ligeledes ændres, på grund af broens 
manglende tilpasning til det historiske miljø samt faren for at 
broerne på sigt, vil føre til færre sejlbåde i havnen. Eller med 
andre ord, skabe placelessness gennem standardiseringen af 
stedet.  
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Nogle at de lokale beboere deler heller ikke kommunens 
fortælling om, at broerne skaber mere liv og giver havnen tilbage 
til Københavnere. Dette synspunkt forstærkes af at broen 
fremstår som et meget teknisk og reguleret sted, hvor ikke alle 
typer for rekreativt liv kan rummes. Derimod påpeger vores 
informanter, at hvis der skal skabes mere liv, skal cykelstien 
blive mere som en villavej, med elementer der indbyder til 
ophold, ligesom man skal droppe fortællingen om, at cykelstien, 
skal være en hurtig pendler sti. Sidstnævnte gør at en af vores 
informanter, ser en tendens til, at den nye cykelrute bliver en 
cykelsti med motorvejs stemning.  
Kommunens fortællingen om, at broen er flertalsdemokratisk 
korrekt genfindes dog også i de lokale erfaringer, ligesom mange 
deler kommunes vision om en grøn cykelby, og herved 
fortællingen om at Trangravsbroen var nødvendig. Fælles er dog, 
at mange af beboerne sidder tilbage med en følelse af, at 
fortællingen om “verdens bedste cykelby” og københavneres ret 
til at komme hurtig gennem byen, er blevet sat højere, end de 
tidligere lokale kvaliteter og nærdemokratiet. Dette forstærkes af, 
at de lokale beboere bliver mødt med kommunes storytelling, når 
de søger konkrete svar på, hvorfor Trangravsbroen blev udformet 
som den gjorde.  
Herved ser vi, som nævnt i diskussionen, at en 
planlægningsproces som den vedrørende Trangravsbroen, kan 
demokratiseres ved, at kommunen er mere åbne omkring deres 
planrationeler. Hvis de lokale ved hvad de er oppe imod, vil det 
også være lettere for dem at bidrage med deres lokale 
fortællinger og mere præcis i deres kritik. Dette kræver 
selvfølgelig de lokale fortællinger gives til rum til udfoldelse.  
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Bilag 1
Interview – Jonas Gammelgaard, d. 15. april 2015
 
Hvem du er ? ( 0.12 min) 
Jeg sidder som det vi kalder projektleder og har lige nu ansvaret for det vi kalder broen over inderhavnen, 
eller Inderhavnsbroen og de to kanalbroer, Trangravsbroen og Proviantbroen. Samtidig har jeg også ansvaret 
for den vi kalde for Christianshavns ruten, som er, hvad skal man sige, løbet videre fra der hvor 
Trangravsbroen lander på, på Arsenalvej over til arsenaløen, med en bro over til refshalevej. Så er der den 
eksisterende forbindelse ind gennem Christiania, som egentlig bare bliver liggende som den er foreløbige og 
en ny bro over det der hedder dyssegraven, så der kommer forbindelse ud til kløvermarksvej og så har vi 
lavet en sti langs kanten af kløvermarken som bliver forsat ud mod amager strand. Ja og så har vi lavet 
cykelstier i nyhavn, ik.... Og det her billede, set sammen med de tiltag man har gjort på nørrebrogade fx og 
den cykelsti man har lavet i gothersgade, altså hele det forløb udgør altså en ny forbindelse på tværs af 
københavn.
Ligesom sådan en supercykelsti, som superkilen ? ( 1.31 min) 
Nej det har intet at gøre med en supercykelsti, for skulle man have det, så skulle man have nogle helt andre 
sti-bredder, og sådan nogle mere principper for cyklistens vilkår ik.... der kommer nok mange cykle over 
inderhavnsbroen når den er færdig. Allerede nu ser vi ret mange cyklister mellem Christianshavn og arkitekts 
skolen, der benytter den nye bro eller de nye broer... men det er ikke nogen supercykel rute og særligt 
igennem det forløb der hedder christianshavns ruten, jamen der er så mange knæk, og stierne er faktisk så 
smalle, og det er fælles stier, fælles for gående og cyklister, så det ikke på nogen måde muligt at ræse af sted 
og det er heller ikke hensigten på nogen som helts måde.
Hvordan startede det ? (2.28)
Ja altså det er nogle tanker der går flere år tilbage end jeg har været her, men helt konkret startede det her 
med, at Real Dania sådan set kom med et bud på den her bro som de gerne ville lave, mellem 
Skuespillerhuset og Operaen. A.P Møller kom så med et tiltræk eller en anden idé, med faktisk en 
broforbindelse fra Nyhavn til Papirøen, Man gik så ind og vurderede på, ... jeg ved ikke hvor meget i har sat 
jer ind i dette på forhånd, fordi der ligger jo en hel række af politiske indstillinger der også redegøre for, de 
her forskellige forslag for og imod.  
Johan fortæller mere uddybende om vores projekt (3.25 – 4.02 min. ) 
...altså den politiske indstilling der ligesom blevet lavet, hvor politikerne skulle vælge mellem disse to linje 
føringer, kan man sige, der gik man ind og pegede på at den her forbindelse i det her område lå bedre  end de 
grundtanker Kommunen havde om nye forbindelser, og også i 
forhold hvor mange cyklister der ville få glæde af det. Og så vidt jeg husker var det begrundelsen for, 
hvorfor man hellere ville have en bro hernede.
Hvordan kan det så være at det skiftede fra A.P. Møller fonden til Real Dania ?( 4.42 min) 
..Altså det var Real Dania der foreslog den oppe ved Operaen...og det kan jeg simpelthen ikke svare på 
hvorfor Real Dania gerne ville have en bro deroppe. Nu bygger Real Dania faktisk en bro hernede....... Og 
måske er der bare lidt prestige i at bygge broer for tiden ik Prestige.....?  ....altså det kunne jo godt være at 
sådan nogle fonde gerne vil være med til at sætte et aftryk, de gør jo meget for forskellige interesser. Men 
hvis vi lige skal gå tilbage til hvorfor den så landede herover. Det var på baggrund af nogle sejlads 
simuleringer vi lavede. Man byggede en computermodel, og lod så et større skib sejle frem og tilbage her, og 
man næsten fornemme at sejlrenden altså har et knæk i det her område ..ik.. som betød at hvis den bro skulle 
ligge her, ville den skulle have en meget stor åbning, når den skulle åbnes ik... og derfor pegede man på at 
det ville være langt mere hensigtsmæssigt at trække den så langt mod syd som muligt ik, . Samtidig var 
Papirøen på det tidspunkt et terror sikret område, fordi der kom det her papir skib og lagde til fra Finland og 
Finland var ude for EU, og derfor skulle der være nogle helt specielle sikkerheds forhold til derude, og det 
1
ligesom baggrund for.... Og det kan man så sige det fik så også indflydelse på designet af en bro hernede. 
Ok, så Trangravsbroen er altså blevet sat i værk, efter man har rykket..?  ( 6.55 min) 
... Ja efter den her bro blev rykket ned til den Grønlandske handelsplads.... Og derfor blev det nødvendigt at 
kunne komme videre ligesom, videre i forløbet ik. Der havde vi så mange overvejelser og vurderinger og 
snakke med grundejere. Det var jo ikke nogen af vores eller kommunes arealer og lejerbo havde absolut 
ingen interesse i at forsætte en sti op den der vej.
Hvordan kan det så være at der er det knæk på broen, at den er tre-delt? ( 7.35 min) 
..Jamen det var ønsket om at få dels en langt gående forbindelse, i forlængelse af Christianshavns kanal op 
mod arkitekt skolen og Operaen, samtidig med at man skulle binde de forskellige hjørner sammen af hensyn 
til primært den her cykelrute , som vi opfatte, som går herfra og videre. Det kan så faktisk godt være at den 
her op mod arkitekt skolen bliver endnu mere populær end vi havde forestillet os, men det man kan først 
begynde at vurdere når Inderhavnsbroen står færdig.
Processen:
Kommunen lavede nogle krav og udskrev derefter en international arkitektkonkurrence. 11:00
Om broen
De fleste broer er delt op i gående og cyklister. Det bliver Inderhavnsbroen også. 12:00
Protesterne:
“Det var ret voldsomt, og kom også ret meget bag på os at der var så makant modstand fra sejlerne. (...) Det 
var primært sejlerne. Og lokale der støttede op omkring deres interesser” 09:48
“Når alt kommer til alt har de også fået noget ud af det kan man sige, for de har jo fået en ret god 
broåbningspolitk” 10:01
“Det er jo skiftet. Fra før anlægsfasen startede var der jo denne her kæmpe modstand. Især fra sejlerne. 
Efterfølgende har vi så erfaret at der er rigtig mange der faktisk glæder sig over at broerne kommer.” 14:12
“Den store udfordring ved sådan nogle projekter her er, at det er primært modstanderne man hører fra. Alle 
dem der egentlig er ligeglade eller synes det er en fin idé, dem hører man jo ikke fra. Og det gælder alle 
vores projekter. Det er måske bare en naturlig reaktion, at hvis man lige bor der hvor det sker så er det mere 
oprivende end hvis man bor et stykke derfra eller ikke har noget forhold til det sejlende miljø derude” 15:29
For at imødekomme protesterne
“Der ligger måske nogle overvejelser i lokalplan sammenhænge. Jeg synes man har gjort meget for at 
imødekomme. I forhold til Lejerbo har vi jo lagt den primære cykelrute udenom deres ejendom.” 16:50
Byrummet
Hvad skal byrummene kunne? Henv lokalplan “jeg kan ikke huske den i detaljer, men jeg går ud fra at der 
står nogle tanker om hvad rummene skal kunne bruges til, i hvert fald fremover.” 13:20
Det handler også om at få nogle mere alternative, sådan lidt mere grønne og sikre ruter, frem for de her 
bilgader. 18:??
Jeg tror da også at hvis man hurtigt vil fra a til b vil man stadig vælge Torvegade” 20:07 
“Jeg tror det er nogle andre målgrupper man prøver at få fat i” 20:19
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Supercykelstier
“Det boomer jo virkelig med cyklerne her i København, som jo kun er godt, ik altså!” 30:42
“Alt det med super cykelstier, det er jo noget  der er kommet til senere... Mig bekendt i hvert fald” (22:00) 
fterfølgende : Hvad er en super cykelsti.
“Det er simpelthen for småt og snævert på de her tildstødende stiarealer til at man overhovedet kan tænke i 
de baner.” 22:25
“Det kan det ikke blive og det vil det ikke blive.”22:40
“Man står sådan lidt som projektleder og holder vejret nogle gange” 27:04
Visionen. hvad vægtes højst?
“Det kan jeg ikke svare på. Det tror jeg vil være lidt for svært at sige Jeg tror ikke man kan sætte det op på 
den måde at København vil hellere have cykelstier end turister” 29:00
“Selvfølgelig er hovedinteressen at give cykler og gående flere måder at færdes på.” 32:47
“Langs forsvarskommandoen, jamen der har man aldrig kunne færdes tidligere,  Grøndlandske handelsplads 
har i mine øjne også være fuldstændig overset og ubenyttet af de fleste københavnere. Så jeg synes også at vi 
åbner op for nogle nye rum og nogle nye muligheder” 35:05 
Paradigmeskiftet
“Nu tror jeg det er ved at vende en lille smule. Man taler om at lave flere parkeringspladser igen.” 30:01
Efter broen
Min personlige holdning (er) at jeg ikke tror det bliver mindre attraktivt at have sin båd i kanalen” 34:10
“Der er nogle der synes det er utrygt at gå på den her promenade for det er rent faktisk en fællessti. Den er 
ikke opdelt mellem cykler og gående” 41:13
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Bilag 2 - Feltnoter
Anna Fredag d. 20.03
kl. 8. 15: Der er stille ved den nye cykelbro, i det fjerne høres lyden fra noget byggerarbejde, men ellers er 
det mest cyklernes hjul- og rastelyde, der præger billedet. Nogen af lydene kan måske ligefrem kategoriseres 
som mislyde.
En gang imellem kører en bil fra prinsessegade mod papirøen. Johan og jeg sidder på Nettobådenes bro og 
kigger mod Christianshavn. Jeg tænker at det er et godt sted, fordi man ikke lægger mærke til os fra broen, 
jeg så i alt fald ikke Johan da jeg kom, og jeg kiggede endda efter ham.
Cyklerne cykler forholdsvis langsomt over broen, det er svært at få fart på, når man kommer fra byen af, 
fordi man står et 90 graders sving lige inde broen.
Cyklisterne kommer lidt i klumper, måske styret af lyskrydset inde på Christianshavn. Det virker lidt som en 
rytme idet broen i et halvt minuts tid fyldes af cykler, for igen at tømmes og ligge øde hen et øjeblik. Der er 
også enkelte gående, de synes at komme fra boligerne og synes at være mindre “på vej” end de cyklenden. 
Mange af de, der cykler, ligner unge studerende, måske også en følelse der bliver forstærket af, at jeg ved at 
der ligger alle de kreative uddannelser ude på Holmen. 
En ung kvinde kommer gående med sin termokop i hånden, hun virker meget på vej, og jeg tænker at hun 
måske er på vej til uni. De fleste bevæger sig over broen alene, men en gang i mellem cykler nogen to og to 
og cykellydene brydes af menneskestemmer.
Kirken på Christianshavn er gået i gang med en længere klokke melodi og for lidt siden ringere der nogle 
andre og jeg tænker at det er længe tid siden at jeg har været i et rum, hvor kirkeklokkelyde er dominerende. 
Der bliver snakket mange sprog på broen, jeg har både hørt dansk, svensk og engelsk.
Kl. må efterhånden være 9.00. Det er overskyet og ret så koldt især når man sidder stille. Jeg har lyst til at 
sige at her ikke sker så meget, så jeg kan komme ind i varmen igen. 
Det er sjovt at opleve hvordan broen i nogle få øjeblikke igen og igen tømmes for mennesker.
På den ene side føler jeg at jeg er i et øde og dødt område af byen, det lidt glemte hjørne som stedet på en 
eller anden måde er. På den anden side er der så mange mennesker der hele tiden passerer forbi. Ud over os 
er de eneste der opholder sig i rummet i mere end et par minutter to mænd, der er ved at klargøre 
Nettobådene. En fyr i løbetøj står og laver strækøvelser og indtager herved rummet, hvorefter han løber 
videre. For at komme herhen cyklede jeg af Nørrebrogade og over Nørreport, stedet her minder på ingen 
måder om det. Først og fremmest fordi her er så mange færre mennesker, fraværet af biler, men måske også 
forbi broen gør, at alt den aktivitet der foregår er i de samme baner. Måske hvis vi sad med ryggen til 
Christianshavn ville det opleves anderledes. I vores feltnote guide har vi skrevet at vi skal skrive hvad stedet 
minder mig om. Men jeg kan ikke rigtig komme på noget, jo andre cykelbroer i København. Det er på sin vis 
et knudepunkt, men ikke rigtigt et sted hvor man kommer hinanden ved.
Vi er rykket ind i cafeen på papirøen, for at få varmen. Når man sidder her og kigger ud virker stedet lidt 
anderledes. Nu er jeg inde mens verden kører forbi udenfor, måske er det mere en følelse jeg kan forholde 
mig til eller i hvert fald noget jeg kender til. Når man sidder her får man øje på, at der er ret meget forskelligt 
der sker herovre ved papirøen. Varer der kommer til øen, folk der skal have en to-go og nu kommer en 
skoleklasse legende over broen og bevæger sig mod eksperimentariet. 
Jeg spørger hende der arbejder i cafeen om der er kommet flere kunder efter at broen er åbnet. Hun siger at 
det tror hun, men at det også bare er svært at sige, fordi cafeen er så ny, så det er svært at sige om det bare er 
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vejret [den startede da det var dårligere vejr]. Men der er mange i weekenden fortæller hun, mange der er 
herude for at se og gå en tur på de nye broer. 
Anna Feltnoter fra lørdag 02.05.15
Kl. 15.40
Solen skinner og enkelte skyer på himmelen. Stemningen er helt anderledes end sidst vi var her. Luften 
summer af stemmer, der snakker, børn, voksne, turister, danskere, familier og par. Hvert 10 min. kommer en 
fuld havnerundfartsbåd forbi og guidens fortælling kan anes fra bredden. Her summer af liv og her er en 
livlig trafik af både gående og cyklende. Faktisk flest gående og der er mange børn, der leger på på mitter 
betonklodsen, der har fået et skilt op med tekst og billede der siger: “ no skateboarding”. Mange stopper og 
kigger sig omkring og snakker lidt på midten af broen. Et par enkelte har taget en selfie fra broen med 
Christianshavns Kanal i baggrunden. 
Brohuset er bemandet af en kraftig mand i orange tøj. Jeg har lidt ondt af ham, for jeg tænker, at der ikke er 
så meget at lave. En høj speedbåd, der er for høj til at komme under broen, har været over ved broen to gange 
nu, men er vendt om og forsvundet, der er ellers kun 10 min til at broen åbner. En sejlbåd med høj mast kom 
også herned, men vendte om igen. 
(Billede 1 ) Jeg forsøger at tage et billede af et par der står og tager en selfie på broen, men jeg når dem ikke. 
I stedet kommer en stor flok kajakker sejlende og understreger storby idyllen og at det er en levende havn. 
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(Billede 2) Den store flok kajakker under broen og parret der hænger ud.
En sejlbåd er kommet tilbage og ligger og venter på at broen åbner, tror jeg. En fyr står og tager billeder ned 
af kanalen med et professionelt udseende kamera. Han er ikke hoppet af sin cykel og jeg kigger på ham og 
tænker at byen er fuld af etnografer. 
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(Billede 3) - (16.00)En klokke begynder at ringe og jeg tænker på at stå på en togperron, hvor et tog skal 
krydse sporet. Jeg griber mit kamera og tager billeder af broen der åbner, dem der venter og den unge fyr 
med det proffe kamera, der også tager billeder af broåbningen. Sejlbåden, der har ligget og ventet, sejler fra 
Københavns havn, til den lille bådeplads op mod Prinsessegade. Det hele tager kun et par minutter, men der 
har samlet sig en del mennesker, mens den har været oppe. Under brolukningen bliver det tydeligt at der på 
det her tidspunkt kommer flest folk fra papirøen mod Christianshavn. 
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(Billede 4)
Jeg står på broen efter broåbningen og en mand på 50-60 år spørger mig, om jeg kan vejen til den nye bro, 
der fører til Christiania. Jeg spørger om det ikke er den vi står på, og han siger nej nej, den der har været så 
meget ballade om. Jeg siger at jeg troede at den var den her bro, folk havde været sure over, og han siger ja 
ja, det er der jo altid nogen der er, vi er jo københavnere. Nej dem ude ved Christiania... Jeg har støttet dem i 
40 år, alle de gange nogen har ville lukke dem, og han er på vej ud og købe en folkeaktie, til sin bror, der er i 
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investeringsbranchen (høhø). Nej og nu snakker de om “ en motorvej” gennem Christiania, “en motorvej, vi 
snakker om en cykelsti, de er imod at København er en cykel by.” De er egoistiske.
Mig: Jamen hvis man nu skal prøve at forstå dem ude på Christiania (ham ja ja, det vil jeg også godt), de har 
jo et stille og roligt sted...
Han afbryder mig og siger “Stille og roligt!!!” De har pushere og rockere... Nej jeg forstår dem ikke og jeg 
har støttet dem i alle de år. 
Vi snakker lidt om Inderhavnsbroen og han siger at det er pinligt at de har bygget forkert. Han fortæller mig 
om et andet brobyggeri ude i Farum, hvor man havde glemt at inddrage geologerne. Han er nemlig selv 
geolog skyder han ind med stolthed. Men altså i Farum havde man ikke forhørt sig hos geologerne, så broen 
begyndte at synke og brasede sammen, fordi den var bygge på moseundergrund... Jeg spørger hvornår dette 
er sket fordi jeg aldrig har hørt om det. Tilbage i 70'erne siger han, og jeg siger, ahh det var derfor jeg ikke 
kendte til det. 
Han går i gang med at forklare mig hvilken geografisk tidsalder vi lever i og hvordan man kan se i 
undergrunden hvornår vi begyndte at fyre med kul. Jeg kan ikke rigtig følge hans forklaringen og tænker på 
det mere relevante han har sagt og er ked af jeg ikke har det på lydoptagelse og glad for jeg ikke skal 
transskribere ham.
Vi snakker igen lidt om inderhavnsbroen og han siger, at det bliver godt når den åbner, han bor selv i indre 
by og han gentager over for mig at beboerne i området er glade for den, han har selv talt med dem. Jeg siger 
vi gerne vil interviewe nogle lokale og så siger han at jeg vil få samme svar som han har fået. Og det er jo 
forresten også mest de rige sejlbådsejere det går ud over. 
(Billede 5) Jeg tager et billede at “Ingen låse” skiltet. Jeg lagde mærke til dem lige da jeg kom. De var her 
ikke, da vi var herude for en måned siden. Jeg synes det er ret sørgeligt at de sætter forbudsskilte op. Jeg er 
også lidt i tvivl om hvordan de skal læses. Må man ikke sætte låse nogen steder, eller er det kun forbudt at 
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sætte dem i de retninger pilene peger?
(17.00) Broen går op endnu engang kl. 17, og ligesom sidst er det tydeligt at der hober sig flest folk op over 
på papirø-siden. Folk virker meget rolige omkring at den åbner og mange tager billeder. Da den åbner igen 
gå folk så tæt som på Roskilde festival og der bliver snakket og kigget på broåbningshuset.  
En kvinde der går forbi mig siger: Her har jeg aldrig gået før. Lige som sidst er det kun den bro del over mod 
papirøen der åbner og der sejler kun ind båd ud fra inderhavnen, hele seancen tager kun et par minutter. 
En anden mand, måske i 50'erne, kommer over til mig, mens jeg sidder og skriver noter. Han har gået og 
taget billeder af broen og målt dens brede og han har lagt mærke til mig. Han spørger om jeg laver tegninger 
og jeg siger at jeg skriver og afslører mit ærinde. Han fortæller at han er arkitekt og er ude og kigge på broen, 
fordi hans tegnestue netop har vundet at bygge en cykel/gangbro i Saint Louis USA på et campusområde. 
Han synes at det er en smart løsning de har lavet her og er glad for det han ser. 
Derover (i Saint Louis) har der været en masse problemer med cyklister der generer de gående, men vi 
snakker om at denne shared space model virker godt her, og han synes at de grå beton dimser på midten er en 
god løsning. 
Han spørger lidt ind til hvad jeg studerer og jeg forklare ham lidt om plan, by og proces og han siger der 
virker brugbart. Jeg fortæller ham om protesterne fra sejlerne omkring broerne og han siger: Virkeligt? Han 
kommentere på hvor mange mennesker, der bruger broen og sætter det i forhold til at kun en båd sejlede 
under sidst den var åbne. Han siger tak for snakken og spørger om retningen til den lille nye bro 
(Proviantbroen).
Jeg tænker på hvor mange, der har placeret broen mens jeg har været her (2 timer). Måske op imod 2000 
mennesker. To fyrer tager et billede med en selfiestik på broen, det er altså en sjov opfindelse. 
Broen går op igen kl. 17.30. Denne gang er det den anden del der går op og en enkelt båd sejler igennem og 
jeg tager et billede af det. Jeg tæller hvor mange der står og venter og kigger på at den går ned igen. Jeg kan 
tælle ca. 50 mennesker og disse er kun samlet på 2-3 minutter. Hvis jeg gange det op tilsvarende med de ca. 
120 min jeg har været her giver det over 2000 mennesker, der har været her. Jeg går en tur ud på papirøen og 
her er sort af mennesker, så det er nok det der skaber livet på broen. Da jeg cyklede herud fra Nordvest af, 
var der i det hele taget rigtig mange mennesker i hele byen. 
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Billede 6
Anna Feltnoter fra mandag 04.05.15
Kl. 17. Skyet, men ok 10-15 grader lunt. 
Helt anderledes end en lørdag.  Her er stille og roligt, få mennesker der cykler og går over broen og ingen 
børn, der leger. I baggrunden høres byggestøj og engang imellem bryder stilheden at små samtaler - med 
hinanden og i telefon.
Et par stopper og tager et billede ned langs Christianshavns kanal, så lidt af stemning fra i søndag er her da. 
Cyklisterne er heller ikke så rytmiske som den morgen vi kom herud. En lille gruppe franske turister, kigger 
sig omkring og har en guidebog i hånden. En enkelt kajak sejler også forbi og kanalrundfart bådene kommer 
stadig hver 10. min, men i dag er de stort set tomme.
Cyklerne cykler primært fra holmen/papirøen mod byen. Tre personen går på broen og en af dem peger på 
broåbningshuset og spørger: Hvad laver den toldbod der, og kvinder han går med fortæller ham at broerne 
kan åbnes. 
Et enkelt barn går over betonklodserne på midten. Der er ligesom om at alt det der skete i søndags også sker i 
dag, bare i meget mindre grad. Klokken har lige været 17.30, men broen åbnede ikke, for der var ingen at 
åbne for.  
Brovagten kommer ud for at ryge en smøg, der er endnu mindre at lave i dag end forleden. Jeg spørger ham 
hvor mange der har sejlet igennem i dag og han siger at han har haft broen åbent to gange i dag. Jeg siger at 
det er en dyr løsning man har valgt, både det med at bygge en bro, der kan åbnes og det at have huset 
bemandet. Men de tjener også meget på at udleje kaj pladserne i Christianshavns kanal, indskyder han. Han 
synes broen er et godt kompromis: “alle skal jo være her”. Han pointerer hele den tur man kan cykle, når 
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cirkelbroen og ikke mindst nyhavnsbroen [inderhavnsbroen] åbner. “Den brune rute” kalder han den og 
hentyder til at han tænker der kommer en livlig hash trafik mellem Christiania og Nyhavn. Han kunne godt 
tænke sig nogle flere cafeer herude og en restaurant, der er til at betale. Han foreslår både at man river 
kriminalforsorgens bygning ned og bygger noget hyggeligt eller laver noget i søværnets bygning, eller i 
nettobådenes skur, som han synes ser ud ad helvede til. 
Lidt senere kommer han igen ud og spørger hvad vi laver. Mens vi står og snakker kommer en mindre båd, 
der sejler med turister forbi og han hilser på skipperen og siger det er synd for ham, fordi han må tage sine 
antenner af - og sit flag ser jeg - hver gang han skal under broen. Skipperen råber tilbage at i dag er det let at 
passere, fordi vandstanden er lav. Brovagten forklare mig, at når den står på 0, så er højden 230 cm. Vi 
snakker lidt om broen og han siger at der er mange der ikke respekterer det når bommene går ned, men lige 
skal forsøge at smutte over. Der er også mange der går på cykelstierne og der cykler på gangstierne. Jeg siger 
at det kan være svært at se og folk måske ikke lægger mærke til det, men han synes det er let at se og siger at 
hvis de ikke kan se det, så kigger de sig ikke for. Han synes det er utroligt at folk ikke overholder det. 
(Billede 7)
Jeg forsøger at tage et billede at det meget stille og rolige liv, men det er ligesom om jeg ikke kan finde den 
rigtige vinkel, der indfanger livet, i stedet ser alt gråt ud. Jeg fanger dog en motionsløber og nogle der står og 
nyder udsigten. 
Anna Torsdag 07.05 -Observationer 
kl.17 Jeg har lavet go-along med Ole og møder den samme brovagt, som var der i mandag, og han genkender 
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mig og siger hej. En stor luksus sejlbåd kommer i det samme hen til broen og de spørger om det ikke er her 
kl. 17 at de skal åbne og brovagten siger, at det først er kl. 17.30 og de derfor må vente lidt. Jeg kommenterer 
på at det er ordentlig speedbåd og han siger at sådan en koster 2-3 millioner. 
Jeg spørger - lidt for sjov - om de ikke kan betale ham lidt for at få broen, og han siger at det går sgu ikke, 
det må han ikke, og der skal jo er ikke forskel på folk. Og alle holder øje med mig siger han og plejer op på 
lejerbo bebyggelse. Nej den går ikke. Men han har ellers blevet tilbudt meget forskelligt som dørmand (dåser 
der siger: jeg er ikke vant til at vente, kendte der forventer at komme foran, og folk der vil give ham penge), 
men han er ikke blevet tilbudt noget her. 
Vi snakker lidt om, om der er ventepladser nok, i det denne sejlbåd fylder 1/3 af vente kajpladsen og han 
fortæller at der har været snak om, om den husbåd den ligger tættest på lejerbo må lade livet. 
Han spørger til hvad Ole sagde til det hele og jeg siger at han var lidt for og imod, at han synes at den var 
grim, men at han ikke var så meget imod den strøm af mennesker broen medførte. Han siger at man ikke 
rigtig kan se hvad den medfører endnu og vi snakker om at det nok først er til sommer, når alle de 
udenlandske sejlere kommer og når inderhavnsbroen kommer at man kan se forandringerne. Han fortæller 
også at det fra næste år kommer til at koste penge at få broen åben om natten, så det er jo også spændende, 
hvad det kommer til at betyde. 
Jeg ser en kvinde der går og tager billeder af skiltene, og jeg spørger hende om jeg må spørge hende hvad det 
er hun er interesseret i. Hun er arkitekt fra Spanien og er interesseret i broen design. Hun synes det er 
spændende at man gør så meget for cykel i København og spændende med dine nye forbindelser som denne 
bro og inderhavnsbroen vil skabe. Hun tænker dog at man nogen gange glemmer de gående i København, at 
fortovene er meget smalle og at de nogen gange hører op, når man er ude og gå en tur. Hun bor på Østerbro 
med sin kæreste, og det er noget hun har lagt mærke til når de har været ude og gå tur. Og det tænker hun 
også at noget man skal huske med denne bro, altså at der skal være plads til de gående. 
Men hun synes det er fedt man i København laver broen som dette i kvarterer der allerede findes, og herved 
udvikler området, i modsætning til i Spanien, hvor man ofte laver en metrostation ude i ingenting, for at 
kunne sælge grunde omkring.
Anna Observationsnoter fredag 08.05.15
16.00 Solen skinner og her er dejlig varmt, når man sidder i solen, men koldt så snart man kommer ind i 
skyggen. 
Jeg går hen til det sted som Ole både udtalte sig godt og dårligt om. Godt fordi, det var steder som dette, der 
gav havnen tilbage til Københavnerne. Vi snakkede på vores gåtur og at cykelstier både kan være som 
villaveje og som motorveje. Ole ringede til mig efter interviewet og sagde at dette var et sted, hvor man 
prøvede at lave villavej stemning, og at man jo bare kan håbe på at det bliver overholdt. 
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(Billede 8)
(Billede 9)
De to billeder Ole sendte mig, da vi havde talt i telefon sammen, efter interviewet. 
Der er blevet lavet en lille trappe, der er rar at sidde på og går direkte ned i vandet. Stedet er solbeskinnet her 
om eftermiddagen og lige nu er her fantastisk at sidde. Ikke mindst fordi der spiller et jazzband (gratis 
koncert). Bandet står på et lille repo foran en nybygget rød sportshal, mellem hallen og dette hæng ud sted 
mod vandet er der så en cykelgang sti, det er tænkt som en villavej, men vil der komme konflikter?
Nogle cykler er kommet forbi, men de er alle sammen stoppet op . Her er altså virkeligt fantastisk og dejligt, 
jeg føler virkelig at det er fredag eftermiddag og kunne godt blive hængende. Her er god stemning, sol, vand, 
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jazz, og en nysgerrig lille hund, der render rundt og kigger på alle. 
En mand på en Christianiacykel fuld af børn cykler forbi. Han bremser ned, da han kører forbi bandet, så 
børnene rigtig kan se det. Jeg ser ikke rigtig potentiale for konflikter lige nu,  alle stopper, for at se hvad det 
er der sker. Det føles som at være på en lille heldig plet, og jeg ville ønske at noget lignende skete hjemme i 
nordvest. 
Jeg går tilbage til broen og her er stille og rolig stemning, flest gående. Jeg var her i morges, da jeg lavede 
bike along med Nanna, hvor der næsten kun var cykler, og hvor stemningen var “på vej”.
Jeg ser en ældre midaldrende mand sidde og nyde et glas rødvin inde på lejerbos bænke med sol i ansigtet. 
Jeg spørge ham om jeg må slå mig ned og stille ham et par spørgsmål. Jeg får tilbudt den siddeplads, der var 
tiltænkt hans kone. Jeg spørger til hans tanker om broen og han fortæller at de er meget kede af den plads de 
har mistet. Men som han siger, nu er den her jo, og der er jo mange der bruger den. Og skal han se positivt på 
den, så håber han jo at den giver færre biler i København. Jeg spørger til om den skaber mere liv herude, og 
han siger egentlig ikke, der har altid været mange der går rundt herude. Han fortæller at de har boet her siden 
det blev bygget i dvs. 37 år.
Hans kone kommer ned og får min pude (jeg sidder på) og et glas vin. Jeg fortæller hende at jeg er 
studerende og at vi snakker om broen. Jeg fortæller også at hendes mand har sagt at broen ikke skaber mere 
liv, men det synes hun ikke: “Der har der aldrig været så mange mennesker herude” “nå nej siger han, jeg 
sagde det der heller ikke sådan der. 
Men ellers fortæller hun også at det meget er den plads de har mistet, hun er ked af. Og så synes hun ikke at 
det er en særlig pæn løsning, over ved dem, det ser ligesom lidt halvfærdigt ud. Han fortæller videre at det 
meget var de hurtige cykler ned langs huset, han var bange for ville komme, men det hjælper de bomme der 
er sat op jo imod. Jeg bliver tilbudt et glas vin, siger ja og han går op og henter et glas til mig. Det er slet ikke 
så dårligt at lave etnografi tænker jeg, og nyder vinen og varmen fra solen - og de gode selskab. De er et 
hyggeligt ægtepar og vi taler også en del om deres forestående ferie til Grækenland i morgen og tidligere 
rejser.
Han fortæller også at de har været bekymrede for om der kommer mere graffiti til deres område, når 
inderhavnsbroen åbner. Først forstår jeg ikke sammenhængen, men så pointerer de at det jo bliver den 
hurtigste vej fra Christiania til indre by, og herved en oplagt vej, når man har været ude og få noget hash på 
Christiania. Politibiler kan jo heller ikke følge efter en over broen. Konen fortæller at der plejede at være en 
masse hærværk i Ovengaden, lige indtil man byggede en udbygning på skolen, så den gade ikke længere var 
den direkte rute fra Christiania. Og dem der gør sådan noget er jo ligeglade om det er et historisk hus de 
tegner på. 
I spøg kalder de den nye cykelrute, for den brune rute, ligesom brovagten gjorde. Jeg spørger hvor navnet 
kommer fra og de siger at alt herude får øgenavne. Det hvide snit (de fortæller mig historien om navnet) og 
den gule misundelse. 
Vi snakker om alle de børn der leger på betonklodserne på midten af broen og om arkitekterne har regnet ud 
at det ville ske. Jeg siger jeg ikke er glad for alle forbudt skiltene og hun siger at det er hun heller ikke og 
uddyber at der også er kommet mange af dem i deres bebyggelse. Der bliver også hegnet mere ind nu og det 
bryder hun sig heller ikke om “og det har der aldrig været brug for før”, men det har også noget med den 
bestyrelse de har nu at gøre. 
Det værste ved broen siger hun , er egentlig at de skulle kigge på en høj mur med sort betræk på i to år, to 
somre i træk var det faktisk, fordi arbejdet gik i stå, da Phil og søn gik konkurs.
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Hendes mand synes dog generelt at de skal prøve at være positive, nu er den jo her. Konen fortæller at hun 
kun har brugt den tre gange. To gange til at gå over til grønlandske plads, hvor hun fremhæver at den 
grønlandske butik, har nogle rigtig fine ting. Og en gang til papir øen. Hundeluftere bruger den nok mere 
siger hun (og jeg tænker på Massay, der siger at mobilitets forbedringer ikke nødvendigvis kommer dem 
tilgode, der bor lige op ad dem). 
Jeg siger tak for vin og selvskab og går tilbage til Johan og Mads. Jeg tror næsten jeg har siddet en time 
sammen med dem, kl. er i al fald 17.30 og det er bro åbningstid.
Jeg ser brovagten, som jeg efterhånden oplever som en ven. Der er mange mennesker på broen og jeg kan 
hører på hans radio at der er et par stykker der skal i gennem. Hans computer er gået ned, så han har været i 
kælderen og hente den manuelle fjernbetjening. Begge broer skal op på samme tid, da der en et skib, der skal 
om hjørnet. Jeg står på midten samme med en god klump mennekser. Da broen går op lyder det som et s-tog 
der starter, ret larmende tænker jeg. Da alle skibe er kommet igennem, lukker han først klappen mod 
Papirøen. Men det sker ikke i en glidende bevægelse som det plejer, men i ryk og hele broen begynder at 
ryste. Folk kigger lidt på hinanden og griner og spørger om det her er meningen. Så går klappen i stå 
(brovagten, brugte nødstop knappen fortalte han mig senere), og folk kigger sig lidt i omkring og først efter 
et par minutter, sænker han den helt ned, stadig med en dels rystelse. Det samme sker med den anden 
broklap. Der hele tager nok 10-15 min, og der er 50-60 mennesker på begge sider, men folk virker til at tage 
det pænt. Brovagten fortæller bagefter at det aldrig er sket før, og at det må være en it fejl. Vi er ret enige om 
at det var lidt voldsomt da den rysted
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(Billede 10) Jeg tager et billede af dem “fanget på midten” og går ud til dem         
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Johan Feltnoter
Turen herud
Normal mængde trafik overskyet , jeg havde håbet at Inderhavnsbroen var åbnet så jeg i tide kunne nå mit 
mål
Ved Broen (kajen overfor)
Overskyet, mildt vejr, stille
Trafikken
Domineret af cyklister og enkelte gående. Ingen biler eller sejlende. Cyklerne fra Nørrebro kommer i hold. 
Måske grundet lyskryds på Christianshavn. Der er mulighed for både hurtig og langsom cykling
Den realistiske stil
Hundelufteren anvender midtervejsplitteren til udfordring for hunden. Når cykler kommer fra Prinsessegade 
og mod Nørrebro og da der er meget trafik kan de have svært ved at finde vejen igennem til den anden 
cykelsti og vælger i stedet at tage fodgængernes sti. Der er mange studerende. Ingen lyd fra biler til forskel 
fra mange andre steder i byen.
Den bekendende stil
Selvom en gående har travt med sin telefon vælger han at tage et kig op da han når midten af broen. To 
Middelaldrende mænd stopper op og tager billeder ved broen. De peger og taler måske om hvor broens veje 
fører hen. Nu går de tilbage igen. De kan ikke finde vej, men de prøver med deres telefoner, mens de står på 
midten af broen. Pludselig peger de over på papirøen. De kan bruge broen til let at finde vej og komme rundt. 
Vi sidder meget diskret  så vi ikke påvirker rummet og dets rytmer.
Den impressionistiske stil
Flere personer, også cyklister tager sig tid til at nyde og tage et kig ned gennem kanalen. En form for 
tidsrejse, hvor mange mobilitetsformer mødes (sejlende, cykler, gående, parkering) Jeg fornemmer en rolig, 
men nysgerrig stemning. En cyklende bruger broens højde til at fortælle sin ven om noget der ligger i det 
fjerne. Hun kan pege heroppe fra. Flere folk hilser på hinanden på midten af broen, men det er kun folk som 
kender hinanden. Der er stor forskel på hastighederne. Broen anvendes af en løber som pusterum hvor han 
strækker ud. Diversiteten i folks påklædning viser at rummet kan bruges af mange (forretningsfolk, 
arbejdere, studerende). De omgivende bygninger spiller ikke meget sammen med broen. Jeg føler lidt at det 
opdeler det levede liv med mobiliteten. Kan dette have medført eller været medvirkende til at borgerne har 
følt sig udenfor?
Opsamlende tanke mens jeg cyklede fra stedet
Cyklerne dominerede: var der ikke lige plads til at cykle på cykelstien blev det gående område anvendt, 
mens de gående holdt sig altid på det gående territorium. Parkeringsområdet var nu en zone hvor de gående 
skulle være på vagt overfor cyklerne.
Johan - Feltnoter søndag den 3. maj 14:20-15:30 - Johan
Vejret er lækkert. Søndagsstemning. Mange mennesker bruger broen, stopper op, spørger ind til åbningstider. 
Der er meget interesse for broens funktioner. Flere cyklende stopper op på broen og nyder udsigten.
Når broen åbner skaber det en fællesskabsfølelse ved at alle må vente sammen. Der er en følelse af at det er 
en attraktion som folk venter i spænding på at overvære. Måske fordi det er nyt og spændende. Ved første 
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øjekast er bevægelserne ligesom når folk stopper for rødt lys, men efterfølgende synes jeg ikke man ser 
nogle sure miner. Det er vel også søndag. Hvad skal de nå?
“I SKAL SEJLE IND TIL SIDEN!” råber den nyankomne brovagt til en kajak der bliver indhentet af en 
netto båd. hurtig action på, men så var det vidst heller ikke værre. De to piger i kajakken manøvrer hurtigt 
ind til siden og griner lidt af sig selv og brovagten. Selvom Brovagten kan fremstå lidt autoritær for nogle 
virker det mest som noget han kun selv påvirkes af det og  stemningen på resten af stedet er meget fredelig.
Livet omkring broen har lidt forskellig karakter. På et hjørne er der lidt dødt på grund af parkeringspladsen 
og de høje kontorbygninger der skygger for den del af stedet. Men med enkelte sejlere der ligger i kø for at 
komme ud, opstår alligevel en atmosfære af liv og nærvær. Det er som et hotspot hvor bådejerne samler 
deres gæster op ved og sejler en søndagstur ud. Det passer vel fint for dem at gøre der, hvis de alligevel skal 
vente på broen. på Samme hjørne men på den anden siden af broen venter større lystbåde også på at komme 
under broen. Her drikkes kaffe og snakkes på dækket. Godt der ikke er flere som ligger i kø, for de bredde 
nettobåde kan da måske få svært ved at manøvrere derinde. Men lige nu er her hyggeligt.
Den anden bro-ende (og kajen omkring) domineres mest af gående og cykler. Måske har de besøgt papirøen 
eller kommer fra arkitektskolen eller lignende. Der er lidt mere kaotisk da bro-enden kommer til at skabe et 
trafikkryds hvor fortov, vej og cykelsti skal krydse hinanden. Sidste hjørne sidder jeg ved lige nu. Det er her 
vagthuset er og lejerboboligerne lige bag mig. det er et vældigt kontroltårn de har fået sig og det fylder en 
stor del af pladsen. jeg overhørte vagten sige at han kalder den for isbutikken eller campingvognen. Måske 
ironisk. Det virker stadig mere privat og indelukket ind de andre to hjørner.
Broen bliver taleemne for mange. Der er mange gående fra mange vinkler. Broen fungerer som en milepæl 
hvor folk forklarer og peger i mange retninger. “der ligger Nyhavn, der ligger Vor frelsers kirke...” Mange af 
cyklisterne tager stadig de gåendes sti når der er plads til det.
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(Det er helt vildt med alle de billeder der skal tages. Her ses den klassiske ”hoved-på-hoved-selfie”. Både 
broåbninger og udsigten er ofte genstand for et billede ved broen, men især også fotografens eget ansigt med 
idylisk baggrund, er særligt attraktivt)
Johan - Interview med Brovagten
De lokale var tidligere sure og nervøse for hvad broen ville gøre ved stedet. De var trætte af at noget af 
havnen blev taget fra dem. Efter broen er kommet får vi kun positiv feedback. De lokale er glade for at vi 
holder lidt øje med området. De skulle tidligere selv ned og smide folk væk som larmede langt ud på aftenen. 
De sejlende er også glade for at de kan komme over og besøge hinanden.
Efter åbningen af broen er der opsat flere skilte. Et forbyder skatere at bruge broen. Dette skyldes faren ved 
at skateboardet rammer de sejlende eller andre cykler. De sviner også. “No locks”-skiltene har vi sat op fordi 
at kommunen har brugt mange penge på en dyr behandling af broen. Låsene kan få broen til at ruste og 
ødelægge den fine nye bro. Og det vil også skabe problemer når broen åbner og lukker.
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(det er nyt at disse skilte er sat op. Det er lidt ærgeligt hver gang man ser sådan nogle synes jeg. Så føler man 
lidt at man ens færden bliver kontrolleret og begrænset)
Johan - Feltnoter 8. maj (fredag) kl. 16-18
Turist jeg mødte:
“Vi vidste ikke at man kunne komme over her, men det var lækkert at kunne komme over her. Og nyde 
udsigten og se cyklerne”
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(en broåbning skaber ofte kødannelse på broen, men jeg får også en fornemmelse af at folk nyder ventetiden)
Interview med beboer (familiefar)
Den er for fed”!
Der har været en masse klager blandt beboerne her i foreningen, men det er sgu lidt åndsvagt. De har klaget 
over at folk vil begynde at gå gennem her (gården), og over at stedet bliver indtaget af de mange turister og 
fremmede. Mit tilhørsforhold har ikke ændret sig, kun positivt ved at jeg hurtigere kan komme over på den 
anden side. Især når inderhavnsbroen kommer. Det er hovedsagligt de ældre beboere som har boet her længe, 
som er skeptiske. De er bange for ændringer skal gøre at de ikke længere føler sig hjemme. Jeg er glad for at 
flere kommer herud og det giver mig ikke mindre lyst til at bruge broen.
Der er ikke nogle problemer med de forskellige typer af gående og cyklende. Tidligere var området omkring 
Trangravsbroen meget vores. Vi spiste grillmad og badede i havnen. Men alle de ting kan man jo stadig gøre. 
Jeg oplever stadig flere der klager over broen, men der er også nogle ældre beboere som synes godt om dem. 
Den er i god harmoni med omgivelserne og giver mulighed for at flere kan bevæge sig længere. Nu er 
Nyhavn jo i gåafstand. Det kan godt være at der kommer mere trafik, men opvejet med de muligheder som 
broen giver er jeg positiv for den.
I fremtiden håber jeg at de har fundet på noget godt ovre på papirøen. De planer der har været, synes jeg ikke 
om, men man bør i stedet bevare streetfood.
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Mads Feltnoter
Søndag d. 3 / 5 – kl. 14.27
Solen skinner og her er proppet med mennesker. Store som små, tykke og tynde og især mange turister. En 
gruppe standser på broen med en selfie –stang, mens den ene efter anden kanalrundfart sejler ind under. 
Brovagten beretter om hvordan de kun får positive tilbagemeldinger. Masser af mennesker, dog er her dejligt  
og relativt roligt, taget de mange bevægelser i betragtning. Det minder lidt om en attraktion, da alt på en 
måde står stille når broen åbnes. Folk er tvunget til at stoppe deres bevægelser.
Mandag d. 4/5 – kl. 16.17
Danmarks 70 års dag for befrielsen. Her er meget stille og roligt. Få cyklister, gående og enkelte personer 
med barnevogn. Tempoet er sat meget ned i forhold til oplevelsen af byrummet i går. Vejret er overskyet og 
det drypper lidt, men det er næsten også det eneste man kan høre sammen med fuglesang og en fjern lyd af 
trafik. Her er faktisk så stille, at det er muligt at overhøre en enkelt mands samtale, fra den grøndlandske 
handelsplads til brovagten på den anden side. Der er dog stadig en summen af udenlandske sprog og 
nationaliteter, men ellers meget stille. Man lægger nærmest ikke mærke til broen, grundet de meget få 
bevægelser. Fra at minde om en turistattraktionen søndag, virker det i dag meget upersonligt og som et 
transit sted, da byrummet i skrivende stund kun bliver brugt af cyklister og gående, fra A – B. Et barn spørg 
ind til hvornår broen åbnes. To personer med sportstasker banker på hos brovagten og spørg om de må se 
hvordan det fungere. Et øjeblik er der fuldstændigt dødt. Vi kunne ligeså godt være i en lokal havneby, i 
udkants Danmark. Opleves virkelig som et transit sted.
En lokal beboer. Kvinde i midt 30´ erne. Boet i Lejerbo i 32 år. Synes ikke det fungere helt optimalt – især 
ikke det logistiske. Ændrer sin adfærd grundet cyklisterne. Christianshavn er blevet meget turistet , brunch , 
operaen, Christiania. Trafik på den ene side og nu også på den anden side. To opgange har fået sat låge op, 
for ellers går man lige ud i cyklister. Hvorfor er det ikke delt op? Mange som tror det er tilladt at sætte sig 
og grille ved lejerbo, selvom det kun er for beboerne. Hun har fået bad i gården, men det er ikke så fedt at 
gå derned om morgen, når det vrimler med cyklister.
To turister fra London er taget ud til Trangravsbroen for at besøge Street Food og får at se Inderhavnsbroen.  
De ønsker sig en magen til i London.
En Hollandsk arkitekt er positiv over for de nye ruter i københavn.   
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Bilag 3 – Go-alongs & Bike alongs
Go-along med Anne
Anne bor i lejerbo
“Vi ville gerne have en direkte forbindelse så den ikke går over til Lejerbo. Men de skulle spare penge og 
“(...) og stadigvæk kunne vedligeholde en stor plads som alle kunne bruge, som nu bare er sådan et stort 
intet” 01:50
Kommunen 
“Når kommunen laver lokalplaner for noget som er dem selv der skal anlægge, så er det lige meget hvor 
mange klager der kommer, så er det okey, som bliver det bare indført alligevel.” 03:29
Kommunen er lige meget
Det er sådan lidt en aha oplevelse i nærdemokratietsnavn, man finder ud af, så meget for det 04:35 
Udformning af broen
“Anlægsmæssigt er der jo også nogle ting. Når man er lidt smånegativ på den kan man godt blive sådan lidt 
erhh!! Fordi der er noget med belysningen og sådan” 04:45
“Man kunne jo sætte bænke og borde ud på broen hvis det var at man ville. nu er det jo sådan en slags 
maskine så man må ikke , hænge noget, være noget, man må ikke bruge den. Der er sådan forskellige 
restrektioner” 05:38
“den gadebelysning der er der (langs kanalen) er meget tilpasset, gamle appuratur der skal se ud som sådan 
nogle tranglygter fra 1700-tallet. Så her der har de jo valgt noget helt andet, helt hysterisk oplysning, med 
LED lys inde i håndtagene, ik? Og det passer måske på cykelslangen, men det passer ikke i det her miljø.” 
06:30
I forhold til mobiliteten
cyklerne må vige for de gående og de finder nok ud af det. 
Der kan mest opstå problemer om eftermiddagen og aftnen.
“Jeg er ikke tryghedsnarkoman. Det finder folk selv ud af” 08:54
Livet før broen
“Hjørnerne her. det har ikke været mål i sig selv. Der var ikke nogen der kom her før” 10:50
“Hvis man i princippet dækkede bord og sat dig herude kunne du sidde hele dagen uden at der næsten ville 
komme andre mennesker forbi” 11:34
“Sådan er det ikke andre steder. derfor var hjørnene unikke”11:55
Dem der spare meget tid, er dem der bor her, folk udefra kunne tage andre broer 
Om ti år.
Snakker udenom eller svarer i hvert fald ikke på det. 
“Inderhavnsbroen er den jeg har mindst imod.” 16:49
Historier fra broen
“Der har jo været modeuge herude hvor pludselig så man sådan nogle stilletpiger, haha. og store busser der 
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kom ned ad Tranggravsvej.”21:46
“Hvorfor det skulle gå ned og ødelægge vores hjørne det forstår jeg faktisk ikke. det har jeg ingen forklaring 
på.” 22:19
Hvorfor skulle det tredje ben på
Vi har jo gjort indsigelse på indsigelse på indsigelse, og spurgt og spurgt og spurgt, men der er ligesom ikke 
nogen der kan komme med noget klogt svar. Fordi så for man det her svar; “København vil være en 
cykelby”, jamen det ved jeg godt, altså  yeah I know, men giv mig et faktuelt svar! Så får man sådan nogle 
kommunikationsuddannedes mennesker svar, du ved, skide trættende. 
23:00
Om ti år (2. gang)
“Det afhænger utrolig meget af hvad de gør ved Papirøen. Det er det man også kan blive lidt n for” nervøs 
for 25:34
jeg håber ikke det bliver noget der tiltrækker biler. Så skal vi til at høre på dem.
Cykeltrakfikken gør mig ikke så meget 25:00 
Dilemma med husbådene
“nogen siger vi skal have flere husbåde, men hvis du har husbåde, så har du jo ligesom et parcelhusmiljø. (...) 
Så går du langs kanten så ser du bare ind i nogles parcelhus. Så sætter de små krukker ud. Det er jo heller 
ikke havn for alle. Det er havn for nogle få. 33:30
Alle elsker streetfood.
“Livet under broen det er bare dødt. det er det lige meget hvor du går hen i verden. Det er lige meget. Der er 
bare dødt altså.” 36:57
Når kommunen har taget hele her hjørne, hvor der før kunne sidde folk af alle slags, så skal de ikke tro at de 
gratis kan tror, at så kan folk bruge vores areal til sidde på. (...) Ej det må de sgu stille nogle kommunale 
arealer til rådighed for. 44:27
Men det er jo trist, det er jo ikke sådan det har været, der mange der synes det trist af dem der bor her ik, 
fordi de er sådan, det er jo Christianshavn, vi skal deles om tingene, og vi er sådan  åbne overfor alle. Men 
den her med kommunen, den har trukket tænder ud, så bliver man sådan lidt, hum “jeg gider sgu ikke” 44.55 
Mads: Alt det her med at i får sat låger op og hæk er det med til at give en følelse af man lukker sig lidt mere 
inde? 45:11
Det er kommet af… Man har ikke haft den følelse før, at man har haft behov for det, fordi der har jo ikke 
været gennemgående trafik på den måde før. Folk er kommet og så har de hygget sig på det hjørne og så er 
de gået videre, det har jo slet ikke været det samme på den måde. Men det har jo været undervejs og det er jo 
kommet lidt efter lidt. 45:50
Det er jo ikke sådan at det er forbudt at komme herind. Men folk kan jo ikke finde ud af det ellers. 46. 01
Det jo det man vil undgå, at folk drysser forbi, fordi de tror det er den vej de skal ind, man vil på den måde 
lede folk, det er jo ikke forbudt at gå ind i lejerbos gård, men det skal jo ikke være sådan at folk tror at det er 
en stor festivalplads, det er jo familieboliger. 46:50
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Vi er jo også lige mellem Christiania og Nyhavn og vi har jo også tænkt, hvor er det man sætter sig og ryger 
sin fed 47:00. 
Vi må jo se hvordan det bliver, jeg tror ikke det bliver et problem 47:12
Der er jo også nogen der har synes, at de her [pinterne rundt om deres grønne areal] ikke var gode, fordi folk 
kunne komme til at sidde på dem, men et eller andet skal der jo være. Jeg synes det er en svær balance og det 
har det også været for dem i vores bestyrelse der har med udearealer at gøre (...) Det er en balance mellem 
ikke at lave det hysterisk parcelhusaktigt og samtidig signalerer at det er altså ikke er en offentlig have det 
her, ligesom Kongens have eller alle de andre parker. (...) Så vi bliver nød til at signalerer et eller andet. Og 
så kan man sige at hvis der så kommer en eller anden og sidder der og drikker en øl eller deres kande kaffe, 
det gør det jo ikke noget, men fredag eller lørdag, hvor der ligesom er mange beboere, så er dem der ligesom 
vil have fortrin. 48:32
Det er jo ikke sådan at vi har sat video surveillance op, som der er andre steder, eller forbudt for andre, men 
alligevel så er der et signal 48:43
Mads: Men man kan jo sige at den har medvirket til at man lige pludselig…  ?
Jo absolut, for før har der jo slet ikke været sådan, før har det ikke været det behov, det bliver der jo helt 
sikkert, fordi der bliver en anden belastning, og det bliver en anden nærhed til centrum og det bliver en helt 
andet antal mennesker, der kommer til at færdes her. Så der er lidt mere behov for at ha sit eget. 49:19
Der var en dejlig fællesplads før
Forstå ikke hvorfor den skal over til deres del. 
Processen var dårlig 
Når kommuen laver kommunalplaner for noget de skal de lave selv, så er du ligeglade med klager. 
Det samme med prinsesse gade. 
Nærdemokrakiet virker herved ikke. 
Overrasket over ved anlægget: 
Når man i forvejen er negative, så opdager man at den har dårligt lys.
Ekstrem bred bro, man kunne sætte bænke op, men det må man jo ikke, det er et overkonkrolleret rum. 
Skiltene på denne bro, men ikke på andre. 
Andre steder, laver man gamle Tranlamper, og der her LED passer ikke her
Flere der færdes
Har selv arbejdet i kommunen, har siddet med de her sager selv. 
Spared Space: Så skal cyklerne tage hensyn til gående. 
Måske konflikt, men jeg er ikke trygheds narkoman
Baggrunden for opdelingen er politiets indblanding. 
Sådan et hjørne her (ved forsvaret), der kom jo ikke en sjæl. Der har jo ikke været, du kunne side har alene. 
Det har været nogen unikke hjørner, der er væk nu. 
Nu er det færselsarel, før var det dead end, og så kom man og stod og kiggede lidt, folk kom et lille stop her. 
Men det jo også godt man at man kan komme til de her områder.
Andre løsninger:
Dem der spare meget tid, er dem der bor her, folk udefra kunne tage andre broer
Inderhavnsbroen er den jeg er mest imod, den ødelægger ikke så meget for sejlerne. 
Det er jo mere dem anden, der gør det besværligt, men det må vi jo ses. 
Det der steetfood er genialt, der er fuld af mennesker 
Hvorfor skal den ligge her spørger man:
Så får man sådan et kommunikativt svar: “København vil være en cykelby”, ja ja det ved jeg jo godt. 
Hvor er området på vej hen?
Det kommer jo an på hvad de gør ved Papirøen. 
“Cykeltrafikken gør mig ikke noget”, det jeg synes er ærgeligt er at de har taget vores hjørne og lagt broen 
som de har.
Der der kan ændre noget, er hvis man ligger noget på Papirøen, der generer biltrafik, det ville uheldigt.
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Det er ikke nyt at man skal vente på broerne, det er en gammel Christianshavn ting. 28.35
De er meget bange for at eksperpronerer, man tør ikke sige, at nu laver vi det her til cykelsti og betaler for 
det. 
Ligesom med broen på Islandsbrygge, der ikke hænger sammen i enderne. 
Havnen tilbage til Københavnere:
Bedre mulighed for at lægge til. Bedre forhold for kajakker. Bedre forhold på kajen. 
Husbåde, paracel huse på vandet
Der har ændret sig, nu er der cykeltrafik. Men igen, flok skal jo cykle frem og tilbage. Men det har jo fået 
nogle andre funktioner, der her område. Uddannelsessteder, papirøen. Papirøen er jo fedt, du skal tage derud, 
der er jo total hipster. 
Det er solsteder langskajen. 
Jeg forstå slet ikke 
Jeg forstå ikke konstruktionen, under er broen er der kedeligt. 
I konkurrence materialet var det meningen at der skulle stå at man både skulle komme med forslag til en 
trebenet bro og til en to benet, men to benet røg ud, uden man ved hvordan. 
Anne forstår virkelig ikke hvorfor man ikke lavet en to benet model.
3 år hvor der var byggegrund her - det er jo også noget der for folk til. 
Mange praktiske ting der har været irriterende. 
Vi sætter hegn op - af nød, fordi folk tror det er en park. 
Det er jo fint at dem der kender os kommer, men det skal jo ikke ikke været helt til almenbenyttelse. Når der 
begynder at færdes mange, så tror folk jo det er en park.
Når kommunen har taget vores område, så kan du sgu ikke tror at alle kan komme og bruge vores om 
område, som offentligt - det må de sgu stille kommunale området til rådighed for.
Men der er mange der er kede at denne udvikling. Det er jo Christianshavn, vi er åbne overfor alle.. 
Man lukker dig mere inde: Men det er jo kommet fordi, der har jo ikke været gennemgående trafik før.
Før: Folk er kommet og har hygget sig på det hjørne og så er de gået igen. Det er jo kommet lidt efter lidt. 
Men det er jo ikke sådan at det er forbudt at komme herind, og den bliver også brugt meget af folk i området. 
Det skal jo ikke være sådan at folk tror at det er en stor festivalplads
Også i byggeperiode, havde svært ved at vide hvad vej de skulle. 
Vi er jo også lige mellem Christiania og Nyhavn og vi har jo også tænkt, hvor er det man sætter sig og ryger 
sin jonit. Det har man også været før, men jegt ænker ikke at det bliver et problem.
Det er en svær balance for dem der sidder i bestyrelsen og har med udearealer at gøre, at det ikke bliver 
hysterisk parcelhusaktigt og samtidig signalerer at det ikke er en offentlig park ligesom Kongenshave eller 
alle de andre parker. Så vi bliver nød til at signalerer et eller andet. Hvis der så kommer en og sidder der og 
drikker en øl, så gør det jo ikke noget. Det er jo ikke at vi har sat video op eller noget, og forbudt skilte. 
Jo absolut, før har der jo ikke været et behov, det bliver der jo helt sikkert, fordi der bliver en anden 
belastning, og det bliver en anden nærhed til centrum og det bliver en helt andet antal mennesker, der 
kommer til at færdes her. Så der er lidt mere behov for at ha sit eget. 
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Go-along med Ole
Intro
Beboer i lejerbo. i de gule bygninger. Har boet der i 33 år.
“jeg er meget spændt på hvad rute folk vil vælge. Det kan vi jo ikke se endnu da cykelstien er ikke færdig” 
1:55
Christianiacykelstien: “Vi var bekymrede for om folk ville køre den vej” [ned langs lejerbo bebyggelse] 2:10 
Der er sat bomme for så det gør de så ikke.” 2:22 (Nyt tiltag)
“vi har en kajakklub. (..)Vi har en bro her nede i vandet. Så vi har det jo med at skulle op og ned. så var vi jo 
spændt på, hvis vi nu fik hurtige cyklister der så ville det jo ikke være særligt smart... Men det ser ud til at 
fungere meget godt.” 2:54
første tanke om den nye bro
“Jeg tænkte jo på hvilken betydning det ville have for os. Det er jo vores nærmeste. Dels så var vi bekymret 
for hvis vi fik den der trafik. den hurtige trafik den vej [ned langs bebyggelsen]. Og ligesådan den hurtige 
trafik ned langs med, du kan se der er sådan en indgang opgang lige der, men det ser ud til at fungere meget 
godt som shared space her. du kan se cykler og fodgængere sammen. Det ser ud til at fungere meget godt.” 
3.49
For der er ikke nogen cykelsti. Den ender blindt. Så den er ikke blevet gennemfartsvej, det var egentlig det 
jeg var lidt bekymret for.4.10
Forvandlingen fra gamle dage til nu
“Vi har to områder som vi bruger. Du kan se den grønne plet derovre, ikke? af en eller anden grund bliver 
den ikke brugt mere. Den blev brugt meget da vi flyttede ind, kan jeg huske. der hed den flæsketorvet. Og 
ellers havde vi den der [pladsen på hjørnet, som nu er blevet mindre grundet broen]. Altså næsten ud til 
kajkanten. Det var meget benyttet som opholdsareale om aftenen. Altså folk sad og grillede og spiste fordi 
der kunne man sidde i solen” 04:59 
“altså det her der før var vores opholdsareal, det er nu blevet inddraget til det her cykelhalløj, det jo vores 
frie opholdsareal” 05:17
“Vi har jo mistet et område. Det er sådan gården er som en vindtunnel (...) derfor er sidder der ikke nogle og 
griller inde i gården, men herude er der ligesom åbent (...) det var sådan et samlingssted”06:20
“HVordan det udspiller sig det har vi jo ikke sådan rigtig set endnu” 06:29
Vi har været vant til at folk har bevæget sig rundt om. Det har jo været meget yndet promenade.” 07:25
“Det har ikke haft den helt store ændring, so far” 30:30
Holdningen
“Der sker sådan en ændring i beboersammensætningen og holdningerne hos beboerne.” 07:38
Man havde engang fat i en landskabsarkitekt som foreslog at vi lukkede os inde
“Men dengang der var stemningen at det skulle være et åbent område. Det var ligesom en kvalitet at det var 
åbent.” 08:09
“Nu er Christianshavn jo lidt en landsby.. det er der jo ikke mere”08:35
“Vi er begyndt at hegne os ind. Hvor før var det åbent” 09:02
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“Det er sådan lidt mærkeligt. Man flytter hertil fordi er her er liv og glade dage og når man så er her så vil 
man gerne have det hegnet inde som var det et parcelhus med haver og det her det er mit. Det er sådan en 
underlig...”09:46
“For eksempel længere nede der må man ikke lægge til med bådene. Du må overhovedet ikke lægge til. Der 
kan komme nogle og jage folk væk. haha!. Altså ikke fast, men bare lige.. Det er jo ødelæggende for 
bymiljøet kan man sige. Altså hvor Christianshavn det har jo førhen været et meget levende sted.” 10:25
“Om sommeren, når man går en tur ned langs kastanjen der er der jo gang i grillene og folk har været ved 
købmanden og købe øl osv ik” 10:39
“Så når den bliver fuldt udbygget så kan det godt være at vi får noget glæde af den. Med hensyn til nye 
cykelruter osv. Men lige nu har det ikke nogen betydning for os.”30:55
beboernes holding: “Jeg tror det var meget splittet” 40:10
Mobilitetstyper
“Som planlægger man skal tænke på når man laver de her cykelruter er om det er for langsomme cyklister 
eller for hurtige cyklister. Det er jo lidt ligesom du har villaveje og du har motorveje for bilerne. der er stor 
forskel på hvordan man ter sig. om man er ude for at nyde landskabet eller du er på vej fra et sted til et andet 
fordi du skal på arbejde eller hjem og hente ungerne.” 11:51
“Nu bruger jeg jo havnen som en af de svage trafikanter, som kajakroer. Der er jo også en pokker til forskel 
på de der sejler sejlskibe og så de der sejler speedbåde. Man skal ikke skære alle over en kam, men nogle af 
speedbådene er hensynsløse. De har en anden måde at færdes på. Så det bliver jo ligesom et andet miljø. 
Altså et mere speedbåds klientel i stedet for et sejlbåds klientel” 23:38
Om Tranggravsbroen
“Man har sat sig mellem to stole. Altså den her, shared space, den er fin nok. det er villavejen. Jeg synes hvis 
man skulle lave en hurtig vej så skulle man have lavet den et andet sted. Vi er jo vandt til her at der er gående 
og fodgængere. Folk der er her er her for at opleve. Hvis de cykler så er det for at opleve. de cykler her ikke 
for transporten. (...) det tror jeg er meningen med den der. Det er derfor man har lavet den plan med den 
cykelsti helt fra sydamager og så over, ik? Og jeg kan jo godt forstå christianitterne ikke vil have den hurtige 
cykelsti lige igennem.” 13:46
Æstetikken
“det æstetiske det kunne jo godt være lavet ordentligt, ikke? Så er der bare smækket asfalt udover i stedet for 
at det var lavet pænt til. Ej det der hus [brovagtens hus] der, jeg ved ikke hvad det ligner. De kreative evner 
er nok ikke slået helt til. Jeg synes det er for fattigt bare at asfaltere.” 16:50
“Nedefra er det jo ikke kønt heller. det er jo ikke smukt.(...) de der rustne piller der. Det er ikke nogen køn 
konstruktion, det er det ikke.” 17:39
Vi går lidt videre
“Jeg synes jo det er fint derovre at det er blevet åbent, ikke? for jeg har jo aldrig set det der Grøndlands Hus 
og alt det der. Selvom jeg har boet her i så mange år så har jeg ikke set det før nu.” 19:59
“endnu er der ikke sket ændring i sammensætning af hvilke både der ligger her.(...)(konsekvensen er (...) 
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Masteskibene opgiver det og så bliver det kun speedbådene, så bliver det jo et helt andet miljø” 20:50
“Et eller andet må man jo ofre for fællesskabet. Sådan er det i en by” 22:07
Det positive
“Altså den her del det overgår min forventning. Det må jeg sige. Altså jeg tænkte der er da ingen der har lyst 
til at køre derud via de her broer. Jeg havde forventet at trafikmønstret ville blive anderledes (...) det er meget 
positivt.” 25:42
KK’s “havnen tilbage til københavnerne” har de ret?
“Nej! (...) Altså åbningen. det er fint. Men Broerne det er jo mere så du kan cykle igennem. Der har jo altid 
været folk her. Jeg tror ikke det bliver mere intensivt.” 27:28 
Det er jo simpelthen et mennesker mylder [streetfood på Papirøen], men det var jo før broerne åbnede, så gik 
de jo bare den anden vej. Det er ikke sådan at broerne har tilført [liv], det er ikke årsag og virkning 28:10
“Den der plads der foran(ved papirøen) . Den er solbeskindet, den ligger roligt. Ja så er der også det at du 
kan købe mad. (...) Det er så tæt som fluepapir. Og det har jo ikke noget med broerne at gøre.” 28:40
“Det her [proviantgraven] det bliver jo brugt af folk der bader (...) Så der er jo mange unge folk der slår sig 
ned her. du kan se der er trapper dernede.(...) du kan se der hvordan man kan gå op. Det er jo det der giver liv 
på kajen, det er jo ikke at man kan cykle.” 29:52
“Der kunne du lige mærke det, ikke? Altså hvis det skal være en hurtig cykelsti så er det ikke særlig passende 
at det er sammen med fodgængere. Altså hvis det er beregnet på at folk skal køre fra Sydamager og op til 
Gentofte eller hvor man nu arbejder” 33:29
Andre løsninger
“Jeg har tidligere tænkt på at jeg måske ville have lagt dem anderledes, men altså det er jeg ikke kompetent 
eller dygtig nok til at sige” 34:15
“jeg ville jo hellere have haft en tunnel under. Men det er jo igen altså. Vil folk bruge en tunnel og vil den 
også blive lavet tilstrækkeligt lækker og oplyst og alt sådan noget, så det ikke bare blev sådan en jernbane 
overgang (...) Det kommer jo an på hvordan man udformer den” 43:55
Cykelbro eller Gangbro
“Nogen synes måske det er for voldsomt og bastante, altså for store. Men det synes jeg jo egentlig er fint 
fordi her kan man faktisk gå uden at blive generet at cyklisterne” 37:44
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Go-along interivew (cyklist - Oliver 3. maj)
Interviewet foregår fra arkitektskolen til Rådhuspladsen.
Jeg studerer på arkitektskolen og bruger derfor broen næsten hver dag.
For det første vil jeg sige at det er rigtig fedt at kunne cykle denne her vej. nu har de lukket det sidste stykke 
af her (Ved arkitektskolen), hvilket er lidt irriterende. Det er ikke rigtig et problem at dele cykelstien. Jeg kan 
altid cykle uden om. Jeg har godt nok aldrig set så mange mennesker som her er i dag. Jeg bruger ikke rigtig 
området omkring broen til andet end transport. Her ved parkeringspladsen er der ofte et problem fordi cykler 
og gående begge tager den hurtigste vej hvilket skaber komplikationer. Her burde man lave nogle klarer 
linjer, der viser hvor man må cykle og hvor man må gå. Jeg kan bedste lide når tingene er delt op. 
Jeg tror et eller andet sted at der er lige så hurtigt at cykle den anden vej (forbi Christiania) men når der ingen 
trafiklys er og man cykler tættere på huse og mennesker kan det føles som om det går hurtigere. Jeg tror at 
alle (cykler, gående og biler) altid føler at de har mest ret til vejen. og når jeg cykler her føler jeg også at jeg 
har førsteret. det hedder vel også en cykelbro, ikke? 
Hvis jeg skal tænke på et bestemt sted på min rute som giver mig et særligt sanseindtryk, så er det når jeg 
cykler over Knippelsbro. Her kommer jeg ned i fart når jeg skal op over broen og her kan se på solen står op 
fra den ene side når jeg cykler i skole og se den på vej ned på den anden side, når jeg er på vej hjem. 
Trangravsbroen og området omkring står ikke særlig stærk i min erindring om min cykeltur. Når broen går 
op ved Trangravsbroen stopper man op men det føles ikke særlig meget anderledes end at holde for rødt. 
Men alt i alt er jeg glad for at broen er kommet da det er en dejlig cykelrute i et fedt miljø og jeg glæder mig 
til at den anden bro åbner så jeg kan komme endnu hurtigere i skole. Det er vi mange på arkitektskolen er 
gør. 
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Bike-along med Nanna 
0-1 min: intro
Danse studerende på 4. år på Statens scenekunst skole
2:00 hvorfor hun kører ad Tagensvej
“Det er min nye normale rute. Jeg plejer ellers altid at køre ad Nørrebrogade.(...) er lidt hurtigere 
fordi der er lidt færre mennesker. (...) Der er lidt mere roligt fordi der er lidt flere biler (...) Selvom 
der er flere biler er der færre afbrydelser.” 02:42
Steder på din tur du godt kan lide? (mixed)
“Turen over Knippelsbro kan jeg ret godt lide. Det der med at komme op over bakken og så ser man 
Christianshavn og så især også den anden vej (...) Der er altid så flot lys sidst på eftermiddagen” 
04:20
“Det er det her sted. det kan jeg godt lide. Det er udsigten. Man får lige sådan.. Nede fra 
Amagerværket... Jeg elsker Amagerværket. Det ved jeg ikke, der er et eller andet med dem. Så får 
man lige udsigten ud over den ene siden. arkitekturen på den ene og den anden side”.10:35
Det er også det med vandet, ligesom ved den nye bro som vi er på vej ned til nu. Jeg elsker vandet.” 
10:53
Hvis man er vokset op et sted hvor man altid har kunnet se vand, så bliver det meget 
betydningsfuldt” 11:10
“Jeg kan også godt lide der hvor vi kører nu. Det er lige her ved Kongens Have. det der med at man 
får det grønne med” 04:30
“Før kunne jeg også godt lide nørrebrogade. Jeg synes det er rart. Fordi der sker noget. man kan 
ligesom fornemme mennesker der skal på vej, og hvor skal de hen, og sådan. Et eller andet 
fællesskab. det er der ikke på Tagensvej må jeg sige” 05:16
“Her inde ved (Bremerholmen), her kan man altid se på kirken hvad klokken er, og om man har 
travlt eller man har ok tid.” 08:15
“Det er sjovt det der med når man kører i skole eller fra skole. Der er nogle strækninger på vej hjem 
som jeg synes er helt forfærdelige. Om morgen tænker jeg ikke over den strækning, så er det nogle 
andre strækninger. Det der med at en tur som er den samme, kan være så forskellig.” 09:21
Da du fandt ud af at der var kommet en ny bro 05:30
“Jeg fandt ud af på facebook at der var kommet en ny bro. Det vidste jeg slet ikke så det var en 
glædelig overraskelse” 05:35
Broen går op 06:20
“Jeg tror slet ikke jeg havde tænkt på at den går op, fordi det er så lille en bro. Jeg tænkte sådan; der 
er da ikke sådan større ting der kører igennem de her små kanaler.” 06:30
“Jeg har mest prøvet det på vej hjem. Jeg har kun prøvet det en enkelt gang på vej i skole”06:47
Har det været et irritationsmoment?
“Nej, overhovedet ikke, faktisk” 06:52
Forholdet til området
“Men jeg tror jeg er blevet overrasket over hele det der område, der bagved hvor jeg nærmest ikke 
er kommet. Jeg har kørt ud på Papirøen, fra den anden side, men det der med at det hele er 
integreret i hinanden” 07:30
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(Vi møder Nannas studie veninde, da vi drejer ned af havnegade)
Føler i jer lokale
Sandra: “Nej... (...) Så tror jeg at jeg havde indrettet det lidt anderledes hvis det var mit” 12:49
er du kommet i det her område
“Ja, men ikke så meget deromme bagved. Det har mest været oppe omkring operaen eller lige gået 
ned tli Papirøen” 07:40
I Krydset
Møder Sandra.
“Nu når vi snakker om fællesskabet. Her det er altid her hvor man tænker: Nå, så kom Sandra, eller, 
Nå så overhalte (Melit) lige en.”12:10
Holmen
“Det er en lille landsby derude.(...) Derude er vi meget isoleret og når man kommer udenfor er der 
ikke en stor by. Det gør også at mange folk bliver jo på skolen i pauser.”13:40
Hadestedet
“Nå men her kommer mig og Sandras absolutte hadested!” Sandra:“Her kan man få lov til at dø 
hvis man vil” Nanna:“Det har man ikke tænkt igennem. Sandra havde en tese om at denne cykelsti 
er sponsorert af cykelhandlerne fordi den er så mega dårlig, så man bliver nød til at komme til 
cykelhandler
Kontrasten:
“Ja, det er nemlig ret vildt. Puff! så er der bare udsigt og ro. Og det gør faktisk meget fordi før der 
kørte vi af Prinsessegade og (...) der er så mange lyskryds og gymnasieelever og Christiania og her 
er der bare ro og der er vand og lyset her er også ret dejligt. Det der med at landskabet også ændre 
sig lidt hele tiden. I forhold til vandet; Hvad for nogle både er der i dag” 15:13
På Broen
er du stoppet på broen?
“Nej kun når jeg har ventet på broen” 15:28
“Det er en lille oase her. du har bygningerne ovre ved skuespilhuset. der er bygninger over det hele. 
Men der er ligesom en plads her. en ro” 15:35
“Jeg oplever meget at det er en cykelrute. Jeg tænker det er nok også forskelligt fra weekenden hvor 
der er papirøen og streetfood. Så bliver det nok noget andet. Det kan man også se når man kommer 
på andre tidspunkter end morgen og aften hvor jeg kører her. Så er det helt klart en anden plads, 
men når jeg kører her er det en cykelsti. Det er klart at når jeg kører gennem her kl fire, hvilket jeg 
meget sjældent gør, så er det meget sådan ud og ind af fodgængere” 16:19
“Jeg er aldrig kørt den vej ned”18:23
Konflikter/sammenstød
“Det er sådan lidt dumt, for det er lidt som om du kommer her (cykelstien ned mod proviant broen), 
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så kører du højre og så er cykelsporet til venstre og det gør ret tit at der er forvirring om hvem der 
kører hvor og hvem har ret.”17:04 (kun den ene vej. den anden vej virker det). 
Stemning
Minder det om andre steder?
“Det er et godt spørgsmål. nej den har jo lidt stemning af Christianshavn, men det er jo klart. det 
ligger lige deroppe.”17:44
“Der er måske en eller anden frihedsting”18:15
et nyt sted?
“Det er helt klart et nyt sted! (...) det er meget værdsat. Det er igen det der med roen. Det er en 
anden måde jeg kommer til skole på. Før hvor man skulle skynde sig og huuhh.. Her er det ligesom 
om at man tænker; Nu kommer vi til broen. Så begynder forberedelsen til at jeg skal ind og så skal 
jeg varme op og starte min dag... det betyder meget faktisk” 19:44
Æstetikken
“Den har sådan en lidt anden... Hmm.. Den er af metal.. Altså i forhold til resten af arkitekturen.. 
men så igen.. Måske er den lige så grim som Operaen” 20:22
“Jeg bliver konfronteret med Skuespilhuset og med Operaen og alle de store kulturinstitutioner og 
det gjorde jeg ikke før”  20:50
“Jeg oplevede lige nogen, der sad på den der trappe i går [en lille trappe mod vandet efter 
trangravsbroen og før proviantbroen] Jeg tror faktisk også det var sammen med Sandra, og vi var 
sådan “åh gud, der kan man også sidde”. Så det tror jeg vi har tænkt os til sommer, når vi ikke har 
så travlt.” (Nanna 21:42)
Altså man kigger jo lige ind i folks dagligstue.. Men det tænker jeg også; det må man finde sig i” 
23:31
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